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Aastavahetusel

1931 —

iirdusime aastast teise erakordselt rasketes olu-
des. Juba eelmisel aastavahetusel miarkisime
majandusliku depressiooni tunnuseid,” Siis aga lohu-
tusime seega, et kriis — vaib olla — enam ei siivene,
vahemalt meil mitte.
aailma majanduskriis aga siivenes, siivenes ja
dia\ laienes koikjal. Suvel andis selleks hoogu Sak-
sa rahanduskriis. Sellest sai Saksamaa Ameerika ja
Inglise abil kuidagi iile. Kuid siigise saabudes sattus
Inglismaa ise hiatta. Toostuskriis ja ebanormaalne va-
hekord sisse- ja viljaveo vahel réhus inglise majan-
duselu juba aastaid. Niitid tuli lisaks rahanduskriis.
Kulla viljavedu muutus #hvardavalt suureks. See
pandi jarsult seisma, ja naelsterling langes kulla alu-
selt, kaotades veerandi oma vaartusest. Kulla-standar-
dist loobumisega taheti devaloriseerida mnaelsterling,
elustada toostust, suurendada toodete viljavedu ja vi-
hendada toopuudust. Rahvusliku kokkuhoiu ja riigi
sissetulekute suurendamise sihiga pandi maksma —
kolmandat korda Briti ajaloo kestel — ka korged sisse-
veotollid. Nende ja teiste erakordsete abinoudega loo-
dab »O0ld Merry England paidseda raskustest.
A uid sammud, mis Londonis astuti, kajasid dile
Euroopa mandri. Esimesena tabas hoop Soo-"
mark langes pooleni oma viidrtuses, seda ei lu-
Kriis siivenes seisakuks., Soo-

met:
nastata enam kullaga.

1932

me on praegugi ummikus,
tootuid on iile sajatuhande. Kriisist padsmiseks ohver-
dati keeluseadus. Viimane abindu.

(22 oome margale jargnesid Rootsz Taani jo Norra
@ kroonid. Nende langus oli vordne naelsterlingi
omale. See siivendas kriisi terves Skandinaavias, kuigi
mitte katastroofiliselt. Laviin oli pandud veerema, ja
joudes Saksamaale tekitas see seal seisukorra, mida
iseloomustab Hindenburgi kiri Hooverile. See on Sak-
samaa ,,S O S“ Ameerikale — isegi pdrast seda, kut
Hoover lubas sojavdlgade maksmises iihe-aastase mora-
tooriumi! Seni kui abi saadakse, katsutakse seisu-
korda paasta ,,hddakorra dekreetidega*. Need on dcir-
mzsed abindoud, laenatud kommunistidelt. .

ii — ja Vene on ka maksumskustes kuhu selle
viinud #dpardunud eksport ja hiigla-ostukredii-
did vilismail. Pole seisukord roosiline Ameerikaski,
kus viljavedu on eelmisest aastast 30—40% langenud,
kus hiiglatoostused seisavad turu ja tellimiste puudu-
sel, kus pollumajandus end enam ei tasu ja kus too-
tute arv touseb kiimne miljonini!

Pihe on maailmas praegu maid, kus iildine depres-
/ sioon majanduselus poleks end tunda annud. Nii
niemegi peaaegu koikjal erakordsete abindude tarvi-
tamist, niiteks, hddakorra dekreedid majanduselu pii-
ritlemiseks, tollikorgendused sisseveetavatele kaupadele,

toostused jaavad seisma,
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monopolid ja litsentsid, valuutakitsendused ja pikk
rida teisi, rohkem v6i vahem sunduslikke hddaabinou-
sid. Noutakse ja tuuakse ohvreid, katsutakse koigiti
kriisi iile elada.
E4q esti pole erand. Meie majanduselu pole isoleeri-
tud muust maailmast, jarelikult: maailma ma-
janduskrits pidi puudutama ka meid. Ja puudutaski
raskemalt kui oletada voéidi.
“pPoAriis hiilis meile pikkamisi, Esiteks avaldus see
o pollumajanduses, siis wdlishaubanduses, jargmi-
sena toostuses ja viimaks finants-alal. Ise pole meie
kriisis palju stitidi. Votame nditeks pollwmajanduse.
Saak on juba kolmel aastal olnud keskmisest parem,
isegi hea. Poéllutoosaaduste hinnad maailmaturul on
aga jarjest langenud, ka kodumaal. Siis wvdiliskauban-
dus. Pea-viljaveoaineiks on meil karjasaadused ja
mets, Nendegi hinnad on maailmaturul langenud:
metsahinnad isegi niivord, et selle valjavedu enam ei
tasu. Suurte ohvrite ja joupingutustega oleme suutnud
hoida vialiskaubanduse bilansi tasakaalus. Edasi — td0s-
tus. Kodumag turg oma toostustoodete poolest on iil-
dise vaesuse tottu jadnud viaiksemaks. Meie suuremad
toostusharud (tekstiil, tsement, kleas, metall, polevkivi,
telliskivi, paber, vineer jne.), mis tervelt ehk osaliselt
tootavad vilisturu jaoks, ei suudo leida enam turgu
voi leiavad seda vaid vidhesel médaral. Pohjuseks:
dumping, woistlus, korged sisseveotollid —wdlismail,
ebaratsionaalsus toodangus jne. Tagajirg: tellimiste
puudus, toostuste seismajddmine ja toopuudus.
“RGPiimase raskusena on rahanduskriis. Oma kapi-
talide puudus on end tunda annud terve riigi ole-
masolu ajal, Vilislaenude abil on katsutud seda ,tii-
sthust arstida. Viimaks saadigi kroon kulle alusele
ja stabiilseks. Rahapuudus ja laenukapitalid on aga
hoidnud meie diskonto- ja laenuprotsendid ebanormaal-
selt korgel. Korged protsendid jalle takistavad ette-
votlikkust toostuse, kaubanduse ja teistel aladel. Ma-
nooverdades voorailt laenatud kapitalidega oleme seni
suutnud oma rahandust hoida enam-vahem tasakaalus
ja takistada krooni kursi langemist. Krooni kattevara
oli ka peaaegu alati iile 50 % liikvelolevast rahast.
(1 iis aga tuli neaelsterlingi langus. Meie krooni kat-
tevara langes jdrsult 467%. See oli onnetuseks
olnud suuremalt osalt just naelsterlingites. Krooni #h-
vardas ka Soome marga saatus, Lriti siis, kui ks
meie suurim erapank sulges ajutiselt oma uksed. Va-
litsus tuli appi ja kroon péidsteti seekord suurte jou-
pingutustega ja suurema eravilislaenu abil. Seni on
kroon piisinud oma vadrtuses; kuigi maailma rahan-
duskriis r6hub meid igast kiiljest ja olgugi, et ddrmine
rahakitsikus kodus, siiski on lootusi krooni kursi hoid-
miseks, et seega pidseda dhvardavast katastroofist,
mis meie norgale majandusele voiks saada otse saatus-
likuks. Hidaoht pole aga kaugeltki veel moodas. Sel-
line on iildjoontes seisukord meil ja mujal.

Ule selle tumeda tagaseing tahaksime niitid, aas-
tavahetusel, heita pilgu moodunud aasta siindmustesse
nitvord, kui need meie autoasjundust puudutavad.
Poolimata koigist vilistunnuseist, Monte-Carlo soit

d Tallinnast, autonditus, autode ja mootorrataste
voiduséidud, mootorrataste soit Narva-Joesuhu, mitmed
autoretked kodumaal jne. jatavad mulje, nagu oleks
meie autoasjandusel olnud ,hea aasta‘“.

Aasta 1981. on olnud siiski raskem kui iikski eel-

mistest. Sest kui varem oli raskusi, siis peami-
selt seepdrast, et ala oli meil uus ja arenemata. Neist
algraskustest saadi iile kindla tahte, hea usu ja visa
tooga. Nelja-viie aastaga jouti juba nii kaugele, et
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meilgi vois juba autoasjandusest juttu teha. Kuid
juba 1930. aastal hakkasid puhuma tuuled, mis ei en-
nustanud head meie noorele autoasjandusele. Tolle-
aegne majandusminister hr. Zimmermann nigi autos
luksust ja valitsus korgendas autode tolli sisseveokee-
luks! Selle tagajarjel jii séiduautode sissevedu pea-
aegu taielikult seisma, sest maksta %4 auto
tollimaksuks oli voimatu. Tolli voeti kolmes kategoo-
rias: kaalult kuni 1000 kiloni — 90 kldfr. kilolt,
1000—1500 kiloni — 1.20 kldfr. ja 1300 kilost iilespidi
— 1.50 kldfr. kaalu kilogrammilt.
Wahepcal oli valitsus vahetunud. i ka selgunud
4 eelmise majandusministri 6nnetu auto-tollipolii-
tika tagajarjed. Asuti autode sisseveotolli tegeliku
eluga kooskolastama. Ja nii saadi praegune uus
peffektiivsele’ hobusejoule baseeruv autode sisseveotoll.
Selle jargi on toll alates 10 kuni 70 kroonini effek-
tiivse h.-jou pealt. Vorreldes varema autode ,kaitse-
tolliga‘ alanes sisseveotoll sdidu- ja veoautodelt kesk-
miselt 307%. Tolliga oldi enam-vihem rahul, sest see
juba voimaldas autosid osta, ja toll andis sissetulekuid.
;‘ ama valitsus, kes alandas autode sisseveotolli, ei
arvestanud bensiinitolli-kiisimuses tegeliku elu
huvidega. Seni oli bensiinitolli voetud 4,5 senti liit-
rilt. Seega oli harjutud, ja seda ei peetud ebanor-
maalselt korgeks, Niilid aga kerkisid vilismaalastest
polevkivi-kontsessionddride huvid pdevakorrale., Nad
noudsid oma kontsessioonide kaitseks bensiinitolli kor-
gendamist esiteks 15, parast koguni 20 sendi peale liit-
rilt, ilma et oleks mingisuguseid tagatisi selle kohta,
et meie bensiinitoostus suudaks rahuldada kvantitatiiv-
selt kodumaa turu noudeid. Selline tollikorgendus ben-
siinile oleks olnud lihtne kaitsetoll ja tegelikult vilis-
maa bensiini, mille hind oli suuresti langenud, sisseveo-
keeld. See oleks voimaldanud vilisbensiini-firmadele
tosta bensiinihinda kuni 35 sendini liitrilt.
i kaugele mete valitsus sviski ei tahtnud minna.
Tolli korgendati, kuid see ei rahuldanud kodu-
maa benstinimiiiijaid, sest nad arvasid, et pole saanud
nit paljw, kui tahtsid.
ensiinihind tousis jarsult juba enne tolli korgen-
damist. Nurin suurenes. Niiid tekkis omapa-
rane niahtus: Riig: Polevkivitoostus, mis meil seni suu-
rimaks bensiinitootjaks ja mis dgedalt voidelnud ben-
stini tarvitajo huvides, haklkas vedama sisse odavat
valisbensiini jo mikibma seda segatult kodwmaa bensii-
niga. Seega takistati trusti ahnust ja hoiti bensiini-
hinnad loomulikkuse piirides. Hiiglasaagi lootusel
sisseveetud suured bensiinitagavarad jaid suuremalt
osalt erakauplejate ladudesse ja nende meelepahal pol-
nud piiri. See viljendus ilmselt siigisel peetud Kau-
bandus-Toostuskoja kongressil. Seal anti méista, et
ithe osa rahva huvide kaitsmine vitklilkw ettevotte poolt
olevat kuritegu, ,,lubamatu nihtus — nagu suurtoos-
turite esindaja ins. Mauritz oma kones tdhendas.
oda bensiini parast kestis edasi. Polevkivikontses-
@ sionddride soov ei olnud rahuldatud ja nad panid
koik rattad kidima, et uut bensiinitolli kdrgendust 1abi
viia. Valitsus korgendaski bensiinitolle. Niitid lasus
bensiinitarvitaja peal juba 10 senti tolli- ja 5 senti liit-
rilt teekapitalimalksu.

A aks-kolmandikku polevkivikontsessiondédride soovi-
dest oli tollikdrgendustega niitid rahuldatud. Kol-
manda-kolmandiku said nad katte 17. detsembril 1. a.
joulukingitusena, Uue Benstinimoaksuseaduse muutrii
on meil niitid bensiinitoll 15 senti
Kilolt wéilismaa bensiinilt ja 7 senti kilolt bensiinimalsu
kodumaa (pdlevkivi-) bensiinilt. Oleks kodumaa ben-
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siinitoodang nii suur, et see suudaks rahuldada noud-
misi, siis voiks veel selle koormaga (7 senti kilolt ko-
dumaa bensiinilt) leppida, kuid bensiinihinnad tousid
jouluks 28—34 sendi peale liitrilt, siis ei jad muud kui
konstateerida fakti: wmeil tahctakse koigr abinoudega
takistada autoasjanduse arengut. On ju péevaselge,
et meil jadb aeg-ajalt jouvankreid vahemaks, jadab via-
hemaks bensiinitarvitajate ringkond ja ei ole aeg vist
kaugel, millal kontsessiond#rid uute korgenduse plaa-
nidega tulevad.
“r=U eltoodud kurbadele faktidele peame juure lisama
E veel tithe: monopolid. Need pandi maksma meil
viliskaubanduse tasakaalustamiseks ja valuuta vilja-
voolu takistamiseks. Pohimotteliselt ei saa selle sam-
mu vastu olla, aga tegelikult kujunes monopolide sea-
duse vastuvotmine praegusel kujul zilekohtuseks suur-
dride eelistamiseks wvihemate korval. Monopolidest
saavad nimelt kasu vaid suuremad, esimese jargu swur-
drid. Neile antakse sisseveolube. Autode miitigi alal
tundub, et vaiksemad autofirmad on jaetud ukse taha.
Autode sissevedu oli meil ju nii-kui-nii viike, niitid
monopoliseeriti sissevedu ja kitsendati niivord, et enam
pole voimalik osta sellist autot, mida soovid, ja sealt,
kust tahad, vaid pead leppima sellega, mida moni suur-
firma sulle pakub. Siin on monopol mitte meie riigi
ja rahvamajonduse huvides, vaid iihe ,autotrusti'* hu-
vides.

fAponopoliseaduse kannul sammus valuutakontroll.
See oli ka vist tarvilik krooni kursi alalhoidmi-
seks ja spekuleerimise takistamiseks. Aga suuri ras-
kusi auto alal on seegi kitsendus toonud. See halvab
autode ja veel rohkem autoosade ja varustuse miiiiki.
Valuutat ei miitida isegi autokummide muretsemiseks.
Kaugemale vo6ib siis veel minna?!
PR okkuvottes leiame, et kuigi autotolli suvel alan-
& dati ja kuigi bensiini segamisest piiritusega loo-
siiski on monopoliseadus, valuutakontroll, bensii-

buti,
nitelli korgendamine ja sisseveo pitramine otse halvanud

meie autoasjandust. Autode tasapind on langenud,
sest sisse on toodud vaid odavaid soidukeid, ja autode
vananedes pole kitsenduste tottu voidud hankida ase-
mele uusi. Tarvitatakse vanu logusid, mis aga pika-
peale muutuvad kolbmatuks. Kujuka nidite meie auto-
de tasemest andis ametlik autode revideerimine ldinud
suvel Viljandis ja Valgas: 50—70% koigist autodest
olid soiduks kdolbmatud! Pole siis ime, et moésdunud
aastal autoonnetuste arv meil kohutavalt suurenes.
Autode sisseveo piiramine ja muud kitsendused on vi-

hendanud ka to66d ja suurendanud toopuudust autoalal.’

Autode tarvitamine on kujunenud ka kalliks — eriti
taksoautode ja omnibuste liiklemise alal,
A rooni koigele paneb pdhe tung eelistada raudteid
- autoliikumise korval. See tung esineb mitmeti:
uued raudteed, omnibuseliinide kaotamine ja raudteede
mootoriseerimine, Moodunud aastal valmis ja avati
liiklemisele Tartu—Petseri ja Rapla—Virtsu raudteed.
Hoisati, aga liig vara! Vaevalt oli tuldud uute raud-
teede avamispidustusilt, kui juba hakati hauduma plaa-
ne raudteede motoriseerimiseks. Selle kavaga anti
vaesusetunnistus senisele raudteede eelistamisele ja
ehitustuhinale. Tunnustati, et vaid mootor voib wveel
pldsta mete raudteed pankrotist! Siiski ei kiisita: kui
liikumine peab siindima mootorite abil, milleks siis oli
vaja uut kallist raudteed, milleks siis ohverdada auto-
tarvitajailt 1930/381. aasta kestel teedekapitali heals
sissevoetud kiimned miljonid uute raudteede lisa-eel-
arvete katmiseks? Autotarvitaja peab meil maksin
wute raudteede ehituskulusid, raudteede, millele tuleb

aastast-aastani juwre inaksta ja 16puks need veel noo-
toriseeride!  Hullemat kilplapoliitikat on raske kuju-
tella.
Kuid see pole kaugeltki veel koik. Et raudteedel
elu kuidagi sees hoida, selleks tahetakse teha
raudteede tarvitamine sunduslikuks; tahetakse kao-
tada rida omnibuseliine, nagu néiteks Tallinna—Virtsu,
Tallinna—DM drjamaa—D~Pdrnu ja teised, et kodanikke ja
turiste sundida tarvitama raudteed. Bi leia lihtsalt
sonu sellise poliitika iseloomustamiseks. Ise soovime
mee'itada turiste meile raha tooma, aga tossumasinaga
ungl vedades peletame neilt viimase isu meil ring-

reie oludes — nagu Amecerikas ja Veneski — on
koik wvovmalik. Osalt muidugi seetdttu, et ole-
me, naiteks autoalal, halvasti organiseerunud ja et
puudud iihistéo. Meil on autoalal niiteks kuus orga-
nisatsiconi: Festi Autoklubi, Eestimaa Awutoomaniklu-
de Uhing, Eestimaa Meri-jahtklubi wutode osakond,
Eestimaa Autojuhtide ja Motoristide Uhing, Moto-
klubi ja Ommibuseliinide Pidajate Uhing, kuid idihiste-
gevust nende vahel pole sugugi, kuigi huvid koigil pea-
aegu iihised. Iga kitsendus autoalal mdjub koigile
kitsendavalt. Votame kas voi Kopli omnibuseliini kao-
tamise, seega jadksid seisma 10—12 autobust ja toota
—50 inimest., Edasi, on kuri kavatsus suurendada ka-
ristusmddre litkumisonnetuste puhul; siis autode sisse-
veotalkistused ja kiimned teised autoala vastased sam-
mud ja kavatsused. Ule kiimnetuhande inimese elavad
meil autoalast ja sajad tuhanded on sellest huvitatud,
kuid jagunenuna pisirithmadesse, unustatakse iihised
huvid.
7)) eaksime votma eeskuju Soomelt ja Litilt. Soo-
mes on koik sealsed organisatsioonid autoalal te-
gutsenud ithiselt ja edurikkalt. Litis organiseerisid
sealsed autoklubid streigi ja teised organisatsioonid
tihinesid voitluses bensiinihinna tostmise vastu. Meil
on ka Kesti Autoklubi juhtinud voitlust koikide auto-
asjandust halvavate aktsioonide vastu, kuid teised or-
ganisatsioonid pole selles voitluses iihinenud. Seepi-
rast meil léhebki 1ébi iga vote, mis sihitud mete auto-
asjanduse vastu, ja seepdrast léhebki meie autoasjan-
dus allemdige. Iga partei, iga minister vaatab oma-
moodi autoasjanduse arengule. On autoala kangus,
sils on ka liikumine ja majanduslik transport kéngus.
agu tdhendatud, on Autoklubi energilisim meie au-
¢h'd  toalal tegutsevaist organisatsioonest. Aasta jook-
sul on selle liikmete arv kasvanud 38 vorra ja ulatub
praegu 225. Klubil on oma h#zlekandja ,,Auto”, ja klubi
tegevus ei jata palju soovida: Moodunud kevadel kor-
raldas klubi koos A/S. Niditusega neljanda autondituse,
mida kdis vaatamas 6000 inimest. Korralduse suhtes
ja arvestades viljapanekute rohkust — ka meie lennu-
vagi vottis sellest osa — Onnestus nditus raskest ma-
janduskriisist hoolimata. Suve kestel korraldas klubi
mitu viljaséitu, millest suurejoonelisem oli 14ti auto-
sportlaste vastuvotmine piiril dihiselt Eestimaa jaht-
klubi litkmetega ja nendega iihine ringsgit Louna-Ees-
tis. Monte-Carlo s6idu stardi Tallinnast korraldas ka
klubi aasta eest, kuid osavotjaid Eestist seekord ei ol-
nud. Suurimaks sportliseks siindmuseks autoalal oli
siiski augustikuu 16. ja 18. korraldatud 270 km maan-
tee-voidusoit ja 1 km kiirséit autodele ja mootorratas-
tele. Osavott oli vordlemisi viike, saavutised siiski
head. Voidusoit jaab aga kahjuks viimseks, sest kor-
raldamine on kulukas ega tasu ennast. Aasta kestel
on klubi kiilastanud peale ldtlaste veel méned soome
autosportlased ja Ameerika Rahvuslise Autokaubandus-
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koja esindaja Euroopas, Mr. John Lawrence, kes siin
pldas kolm huvitavat loengut.

@NSR agu juba mainitud, on Autoklubi voéidelnud aga-
1 ralt meie autoasjanduse huvide eest. XKlubi poolt
on valitsusele saadetud kolm miargukirja: iiks bensii-
nitolli kérgendamise ja kaks autojuhtide karistusmia-
rade suurendamise vastu. Toetust teistelt organisat-
sioonidelt selles voitluses on saadud vahe, bensiinitolli
vastu on kuuldavasti ka Eestimaa Autoomanikkude
Uhing protesteerinud ja karistuse suurendamise vastu
autojuhtide kutseorganisatsioon.

A esti Autoklubi algatusel organiseeriti mootorra-
taste-sportlaste osakond. Asutamisel astus uude
organisatsiooni 20 liiget ja aasta lopuks tuli neid veel
sama palju juure.

\T iitid 16puks tuleme autoasjanduse ainukese h#dle-
L kandja juure, Olles ametlikult Eesti Autoklubi
haslekandja, on , Auto eelmiste aastate eeskujul siis-
ki jalginud autoala terves ulatuses, on piihendanud
rohkesti ruumi lennuasjondusele, arvustanud meie tee-
ja tollipoliitikat, kaitsnud autojuhtide, autoomanike ja
autode tarvitajate huvisid, torjunud tagasi stilidistusi
meie automobilistide aadressil ja noudnud oludele vas-
tavaid korraldusi liiklemise alal. Uhe sonaga, ,Auto”
on olnud meie automobilistide ja eralennuasjanduse
eesvoitlejaks tervel rinnel, tidies ulatuses. Turismi on
see tegevus ka edendanud ja autoala kaudu teinud t66d
selle heaks. Vorreldes eelmiste aastatega on ikka roh-
kem pilihendatud tdhelepanu kodumaa siindmusile ja
paevamuredele. Eriti rohkesti on puudutatud onne-

tusi, liiklemiskiisimusi ning autojuhtimisega ja sclle
opetamisega iihenduses olevaid asju. Liiklemiskultuuri
puudutavaid kiisimusi on peetud terve aasta pHeva-
korral.

-;9 aske majanduskriis on raskendanud ka ,Auto‘
3 seisukorda. Kulud on suurenenud, kuna tulud
kuulutustest on viahenenud. Lugejate ja tellijate arv
on aga roomustavalt jarjekindlalt suurenenud. See as-
jaolu annabki julgust edaspidi voidelda; see kindlus-
tab, raskustest hoolimata, , Auto® edaspidise ilmumise
ja edu.

0 lgu siin veel tdhendatud asjaolu, et kuigi ,,Auto*
/ juba viiendat astakiiku alustab, kuigi see on
alati olnud voitluses meie autoasjanduse huvide eest,
siiski pole meie autoalal tootavad inimesed ega organi-
satsioonid veel kiillalt innukalt koondunud ,,Auto‘ iim-
ber. Tohiks aga soovida ja loota, et peale Autoklubi ka
teisedki autoalal tegutsevad organisatsioonid koonduk-
sid ,,Auto® iimber. Uhist6s oleks viljakam ja iihine
joud tugevam. ,,Auto’ oleks meie koikide ithine hddle-
kandja ja eesvditleja, nagu see oma algatusel ja riisi-
kol seda juba ongi.

elpooléeldu on maksev ka dhuasjanduse, turismi ja
= veemootorspordi suhtes. Turismi korraldus meil
vaJab hadlekandjat, chuasjanduse organisatsioon kavat-
seb hakata sellist omaette vilja andma, ja endiselt on
meil olemas 2—3 tehnilist ajakirja, mis ainult kitsa
kihi huvides. Selline laiutamine ja killustamine on
mottetu, eriti niitidsel raskel ajal. Turismi Keskkor-
ralduse tulud viahenevad sel aastal umbes kolmandiku
vorra — iihineda hidlekandja asjus ,, Autoga® oleks
koigiti kasulik koklkuhoiu méttes. Ohuasjanduse iihing
voiks ka moelda kokkuhoiule haidlekandja suhtes, sest
korjatud sendid leiaksid paremat kasutamist kui ise-
seisva, hadlekandja ellukutsumisel.
oodame, et alanud aastal leitakse voimalusi koon-
duda, et loobutakse laiutamisest ja killustami-
sest ja et viimaks saadakse ometigi aru, et dhenduses
on joud. Loodame, et kiesoleval aastal koonduvad
sAuto“ timber kéik meie autoasjandusele, turismile,
lennuasjandusele ja liiklemisele ldhedalseisvad ning
neil aladel tegutsevad organisatsioonid ja isikud.
Koondudes kaitseme oma huvisid koige paremini.
Soovime ,,Auto lugejaile, sobrule, tellijaile, kuu-
lutajaile, kaastoolisile ja koigile, kes ,,Auto“ iimber
koondunud v6i tulevikus koonduvad,

&:Zu ja énne aastal 1932.

Toimetlus.

Jouvankri voidukdiik.

Dipl. ins. K. Anton.

oodne jouvanker, auto, mille arenemislugu tema

primitiivsest algusest tdnapievase viimistluseni
ulatub ainult nelja aastasajasse, kujutab igivana inim-
piitiet: luua ,iseliikuv vanker.

Esmakordselt leiab valjendust see mote — et peaks
olema vbéimalik valmistada sellist séidukit — juba um-
bes kaks tuhat aastat tagasi kreeka matemaatiku
Heron’s poolt. Kuid ehitanud pole ta vist kunagi iihtki
jouvankrit, Selle vastu aga teatab Heliodor (400. a. p.
Kr.) iihest Athena templi kasutamisel olevast séidu-
kist, mille masinavdrk pandi liilkuma vankris pei-
detud loomade ja inimeste jou abil. Millist liiki see
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masinavark vois olla, on véimatu kindlaks teha tdna-
paeval isegi oletuste abil,

Kauemat aega parast seda pole kuulda midagi
jouvankreist. Alles 13. sajandil leiame opetlase, mun-
ga Roger Bakon’i kirjadest, et ,,on véimalik, ehitada
vanker, mis edasi liigub looma jouta, ainult teaduse ja
kunsti abil“. Ka Leonardo da Vinei tegi katseid la-
hendada seda probleemi 15. sajandil. Arvurikkad olid
keskajal, eriti Louna-Saksamaa linnades, katsed e¢hi-
tada n.n. ,kunstvanker® tolleaegse mehaanika abinou-
dega (kangid, vindad, hammasrattad, vedrud, vihid
jne.) ja see lilkkuma panna inimese kdte voi jalgade
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jou voi kellavargi abil. Esimene, mitte looma vo6i ini-
mese, vaid vilispidisest joust liikuma pandud séiduk oli
purjevanker (pilt 1.). Selle ehitas hollandlane Simon
Stevin aastal 1600. Tema so6iduk, milles 30 inimest,
saavutas soodsa tuulega, liikkudes méoda siledat mere-
ddrt moonaajal, 33,8 kilomeetrilise kiiruse tunnis. Ka
Inglismaal ja Hiinas ehitati niisuguseid purjevankreid.

Tuult, kui jouallikat, kasutasid ka soéidukid, mis
veeti lendlohedest voi tuuleveski tiibadest. Pildil 2.
kujutatud vankri peale vottis patendi 1826. a. inglane
Poccock Bristolist. 1649, a. soitis Niirnbergi tanavail
esimene kellavargi abil liikuv séiduk. Tema ehitaja
oli kellameister Jean Hautzeh (pilt 3.). Milline oli
selle vankri sisemine ehitus, pole tépselt teada; kuid
ndib, et rattad said liikumise kellamehhanismilt ja et
samal ajal vankri sisemuses peitusid ka inimesed, kes
igatahes aitasid ké#si- voi tallamisvidndaga kellaviargi
liiga norka mehhanismi. See vanker liikus viga aeg-
laselt; ta tegi tunnis ainult 1,6 km.; ta leiutaja pidi
aeg-ajalt maha astuma vankrilt, et kellavarki iiles kee-
rata. Sellele vaatamata #dratas vanker niivord Rootsi
printsi Karl Gustavi imetlust, et ta selle ostis viiesaja
taalri eest. Eriti tdhelepandav selle vankri juures on
asjaolu, et ta kandis signaalpasunaid. Need olid ma-
hutatud mitmesse kohta vankrit ehtivatesse kujudesse.
Et kindlasti keegi «alla ei jadks, pooritas lohe peale
selle ka sibmi. Kui uudishimulised tulid liiga lahedale,
siis siilgas ka lohe nendele vett nikku.

Esimesena, kes tuli méttele kasutada jouallikana
auru, oli kuulus inglise fiiiisik Isaac Newton (1642—
1726.), kes arvas, et aurujoudu tahapoole suunitud to-
rust peaks jatkuma séiduki litkumapanemiseks (pilt 4).
Kuid auruvankri hilisema aja leidurid votsid oma
konstruktsioonide aluseks teise idee: rakendada auru-
joudu otsekohe ratastele. Katseid selles suunas oli
palju. Alles aastal 1774. ldks korda Pariisis prants-
suse ohvitseril Cugnot’il konstrueerida vanker, mis
sissemahutatud kolvimasinaga tegi umbes neli km. tun-
nis (pilt 5.). 1786. a. ehitas iithe auruvankri ameerik-
lane Evans. See oli viga lihtsa ehitusega: neljal rat-
tal asetus suur kast, milles oli tolleaegne aurumasin.
Masina hooratastelt liks tagumiste rataste peale veo-
rihm ja teine rihm jélle esimeste rataste peale (pilt 6).
Vanker jooksis kiill, kuid osutus liiga raskeks ja aeg-
laseks. Jargmine, praktiliselt kolvulik soiduk tekkis
Inglismaal, konstrueeritud Symingtoni poolt (pilt 7).
Selle vankri aurumasina kolb andis liikumise edasi
hammasrataste abil.

Peaasjalik pahe, mille iile kaebasid koik tolleaeg-
sed leidurid, oli liig viaike kiirus, mille kohta ei saadud
diget pilti. Uhed uskusid, et rataste ja tdnavasillu-
tuse vahel olevat liiga palju hoorumist, mida peaks ha-
vitama sile soidutee. Nad ehitasid siis roopaid ja ve-
dureid. Teised aga arvasid, et hédrumine olevat liiga
viaike — ratas ja tdmavasillutus el muljuvat kiillalt
tugevasti iiks teise vastu, olevat vihe ,,adhésiooni‘.
Hakatigi siis seda looma. Seega algab siis jouvankri
tagasisammumise ajajark. Tekivad jouvankrid ham-
masratastega, millele antakse kiillaldane ,,adhisioon®
ja mis koormatakse peale selle veel kiilgehaagitavate
vankritega (pilt 8.), vbi varustatakse koguni ,toukeja-
lastega®., Viimasel juhul toetusid vastu maad kangid,
mis pidid ,toetama‘ rataste t66d ja likkama sel viisil
rattaid edasi., Seega taheti teatud m#dral aimata ja-
rele hobuse kapju. Bt sarnased ideed leidsid valjen-
duse veel hiljem, toendab 1830. a. ehitatud rippuv van-
ker; selle juures taheti luua tarvilist rataste ,adha-
siooni“ seega, et lasti suurendada hodrumist veetavate

Pilt, 1. Stevin't purjevarker.

Pilt 3. Kellavirgiga vanker (1649).

Pilt 2. Lendlohest veetav wvankenr.



surve labi vastu alust, s. t. roobast.
Nagu poleks sama kaal méjunud samasuguselt, kui
rattad oleksid surunud vastu maad! Need rippuvad
soidukid (pilt 9.) pandi liikuma rihma ja vdnda iile-
kande abil.

Moned leidurid tulid veendumusele, et nende edu-
tus olenes masina norgast voimest. Julius Griffith va-
rustas seeparast esimesena 1821. a. oma auruvankri
kahe silindriga. Ka Burstall ja Hill kasutasid aastal
1824 nende poolt ehitatud vankril kaht silindrit., See
vanker (pilt 10.) erineb veel teise, 4Aarmiselt tahtsa
tiksikasja labi. Meie ndeme, et see on varustatud nii
juhtimisseadisel kui ka ede- ja tagaratastel koonuse-
taolise hammasratta iilekannetega, mis on iildiselt tar-
vitusel veel tdnapdeva bensiinivankreil,

Kuigi vahepeal oli saabunud juba raudteeajajark,
ei vaibunud siiski katsed luua praktilist aurusoidukit,
mis poleks seotud roobastega. Nii olid Inglismaal 19.
sajandi alul liikumas suured auruomnibused, kuhu vois
mahtuda kuni 20 inimest; need saavutasid 16 kilo-
meetrit tunnis (pilt 11 ja 11-a). Squire’s ja Macerone's
auruvanker (pilt 12.) jooksis isegi 1700 inglise miili.
Auruvanker koeti koksiga, ja ta arendas umbes 30 km.
tunnis. :

Aastal 1840. 1opeb Inglismaal jouvankrite liikle-
mine, mis oli juba Oitsele l6onud. Siitidi selles oli ing-
lise parlamendi poolt valjaantud seadus, mis surus
alla jouvankrite kiiruse kuni 4 km. tunnis, ja peale
selle veel ettekirjutus, et iga hobuseta vankri eel pidi
kdima mees punase hoiatuslipuga. Selle seaduse viisid
1abi raudteeseltsid, kes hakkasid tosiselt kartma auru-
vankrite voistlust maanteedel (vaata pilt lhk. 8).

Prantsusmaal arendati veel kaua auruvankrit.
Kuulsad Bollé (pilt 13.) ja Serpolét’s (pilt 14.) vankrid
eelmise sajandi lopul olid juba tunduvalt kergemad,
kiiremad ning kindlamad, kuid aurumasin omas ikkagi
liiga suure kaalu oma saavutuse kohta ja vottis enda
alla vidga palju ruumi ithes oma korstnaga, tule- ja
stiteruumiga,

Eeltingimuseks kolvuliku jouvankri loomiseks oli
jouallikas, mille maht ja kaal olid soodsas suhtes kasu-
likkuse saavutamisega. Ja see oli gaastmootor. Isi-
mese katse — konstrueerida sarnane gaasiplahvatus-
mootor ja see asetada vankrile — tegi 1807. aastal
prantslane Rivez, Nii tema kui ka paljude teiste
konstruktorite katsed koikides suurtes riikides jaid 19.
aastasaja esimesel poolel tagajargedeta. Tahtsat eel-
tood sel alal tegi prantslane Lenoir, kes aastal 1860.
ehitas esimese, gaasiga tootava, kahetaktilise mootori,
ja ka saksa insener Otto, kes aastal 1877. ehitas nel-
jataktilise mootori, mis oli alul paigalseisev ja pandi
kdima valmistehtud gaasiga. Kuigi nad mdlemad ra-
kendasid oma mootorid transpordi otstarbeks, edu nen-
de jouvankrid ei saavutanud. Alles kolm sakslast:
Siegfried Marcus, Karl Benz ja Gottfried Daimler
konstrueerisid enam-viahem kolvulikud mootorsoidukid.
Viinis elutseva Marcus’e tood jaid praktilise eduta,
kuigi jouvanker, mille ta t6i 1875. a. niitusele, pakkus
juba mitmeid tdhtsaid organeid ja arvurikkaid, konst-
ruktiivseid iiksikasju, mis leiduvad ka hilisemais jou-
vankreis. Edu, mis jii saavutamata, voitsid endale
vaevarikka pioneertod jarele Daimler ja Benz. Daim~
ler 161 Otto mootori téielise timberkonstrueerimise ldbi
masina, mis oma kaalult, kergelt kiigult ja ehitus-
viisa lihtsuselt véimaldas kerge ja ratsionaal.s»e‘ soidu-
riista ehitamise. Ta leiduse peale anti talle 1883. a.
patent, ja 1886. a. jooksis oma rauaga rehvitud puu-
ratastega, korvaliste tugiratastega ja hiiglasadulaga

inimeste kaalu
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Pilt 4. J. Newton'i auruvanker (1680).

Pilt 6. Evanst aurwvanker (1786).

Pilt 7. Symington’i auruvanker (1786).

esimene mootorratas (pilt 15.) Kannstatti linna tidna-
vatest 1abi. Uhel ajal, kuid rippumatult Daimlerist,
161 Benz kolmratta (pilt 16.), mille korgete tagarataste
vahele oli seatud mootor, mis kandis juba hooratast,
gaasistajat, oli elektrisiilite ja veejahutusega. See
mootor — kolme rattaga vanker so6itis esimest korda
Mannheimis. Daimler asus vahepeal iithe neljarattalise
vankri konstrueerimisele, mille 1% h.-j. iihesilindrilise
mootori joud kanti iile hoorumiskuplungi 1abi tagara-
tastele. Ja kui see vanker, mis saavutas kiirust 18 km.
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tunnis, lopetas edukalt oma proovisdidud ldbi Esslingi
varakevadel 1887., oli seega lo6nud auto slinnitund.

Benz'i ja Daimler’i leidused, nii péhjapanevad kui
nad olid, ei leidnud esmalt Saksamaal tarvilist tunnus-
tust. Prantsusmaa oli see, kes kasutas ja viimistles
saksa konstruktsioonid ja arendas varsti autotoostust
laias ulatusés, sellal kui Saksamaal kauemat aega pol-
nud mingit huvi selliste piiiiete vastu. Uksikud t66-
kojad saavutasid h#id tehnilisi edusamme, kuid nende
toodetele leidus vahe turgu.

Kuni 20. sajandi aluni arenes auto nii, nagu ta
peajoontes leidub veel moodsais jouvankreis. Moo-
tor paigutati vankri tagant ette. Uhe- ja kahesilind-
rilise mootori asemele astus mitmesilindriline. Moo-
torivoime tousis jarjest korgemale, konstrueeriti jahu-
taja, juhtkangilt mindi tle roolirattale, kahe kiiruse
asemel voeti tarvitusele neljakidigu-seadeldis, organid
jou iilekandmiseks tagaratastele, gaasistaja ja siiiide
said viimistletud, hakati kasutama korgema viadrtusega
materjali, ja mootori kiivitamiseks loodi kédivitaja-
vant. Ka viliskujus saavutati edusamme. Esimesed
mootorsdidukid omasid veel hobuvankri kuju; niiid
piiliti vabaneda vanadest kujudest (Victoria, Break,
Vis-a-vis, Comfortable jne.). Esimene viljendus leidis
aset kiilje pealt kinnises ,tonneau’s”, kusjuures sisse
astuti tagantpoolt. Raudrehvitamise ja hiljemalt pea-
lepandava tdiskummi rehvi asemele astus niitid 6huga
taidetud pneumaatik. See leidus oli aastal 1845. pa-
tenteeritud inglase R. William Thomsoni poolt, kes tah-
tis valmistada ja mahutada ratastele Shurongad vul-
kaniseeritud kaut$ukist voi guttapertsSist, et ,teha lii-
kumine pehmemaks ja vidhendada miira‘. Aastal 1888,
katsetas seda leidust iiri loomaarst Dunlop ning kin-
kis autole 6huga taidetud kummirehvi, mis kaitses nii
vankrit kui ka seesistujat porutuste eest.

Parast seda, kui juba paljud rikkad isikud Prant-
susmaal, sportlisest huvist mootorsoéiduki vastu, poora-
sid sellele oma tahelepanu, leidis 1894, aastal aset Pa-
ris—Roneu’i vahel maailma esimene autovoidusoit, diss
tantsil 125 km, kus voitja saavutas keskmise tunnikii-
ruse umbes 20 kilomeetrit.

1898. a. oldi ka Saksamaal nii kaugel, et organi-
seeriti Berliini ja Potsdami vahel esimene Saksamaa
voidusoit. Selliste voiduséitude, kindlustussoéitude, kor-
sode jne. labi Aratati huvi auto vastu. Koigis maades
liitusid autosoitjad klubidesse ja seltsidesse. 1899, a.
leidis aset (juba Pariisi maailmaniitusel aastal 1889.
esinesid autod ja mootorpaadid) esimene rahvusvahe-
line wmootorvankrite néitus Beorlitnis, mis andis tugeva
touke Saksamaa autotéostusele. Sissetootatud tehaste
korval, mis valmistasid ,,Mercedes“~- (Daimler) ja
»Benz“-vankreid, tekkisid arvurikkad uuwed firmad.
Osa nendest on séilinud veel tdnapievani ja kuuluvad
juhtivate hulka, nagu Opel, Stoever, Adler, Horch,
N. A. G, N. S. U,, Presto, Hansa-Lloyd jne., mis al-

guses kasutasid prantsuse firmade mudeleid; teiselt
poolt kasutas ka Prantsusmaa sakslaste saavutusi
(Panhard-Levassor) ja ehitas Daimler’i patentide

jargi, 1899. a. ilmusid Stuttgarti ja Berliini tanavaile
esimesed talksoautod (pilt 17.). Ka post omas juba mo-
ned jouvankrid, samuti paljud tuhanded eraisikud.
Vana sajandi viimaseil aastail oli saksa jouvankrite
toodang oma 36 firmaga, mis valmistasid bensiiniauto-
sid, ja 12 firmaga, mis valmistasid elektromobiile
(pilt 18.), juba kolmandal kohal p#rast Prantsusmaad
ja Ameerikat, Inglismaa oli oma arenemises tugevasti
jadanud maha.

Uue sajandiga algas

niitid jouvankri arenemine

Pilt 8.

Pilt 9.

( |
B

Rippuvad soidulid (1830).

Pratai

Burstal's ja Hill'i auruvanker (1824).

Pilt 10.

tehnilises. mottes ja autoasjanduse kiire levimine kul-
tuurmaades. Koikjal korraldasid autoithingud voidu-
ja soidukindluse soite, mille siht polnud ainult sport-
lase auahnuse rahuldamine, vaid nad taotlesid korge-
maid sihte, nimelt materjali headuse ja vastupidavuse
proovi, ning et ndidata uute tehniliste teede ja konst-
ruktsioonide viimistluse tulemusi. Soidule 1898. a.
Paris—Amsterdam ja tagasi jargnesid sellised Pariis
—Berliin 1901. a., Pariis—Viin 1902. a., Paris—Mad-
rid 1903. a. Viimane s6it katkestati Bordeaux juures,
sest et onnetu taht, mis piisis korraldajate kohal, kohe
alguses noudis osavotjate ja pealtvaatajate seast 10
surnut ja mitu raskelt vigastatut. Sellised onnetused
ja alatasa kasvav jouvankrite arv ja kiiruse tous, siia
juure arvatud ka mootorite miira, dratostanud gaaside
hais ja tolmutekitamine, tekitasid jouvankrile palju
vaenlasi, kelle vaenulikkuse all tuli 20. sajandi alul
raskesti kannatada autojuhil. Need asjaolud andsid
pohjust teha takistusi autoasjanduse arengule vasta-
vate karmide m#drustega, Vaatamata koigile takis-
tusile 16i auto siiski pikkade aastate jooksul voidurik-
kalt 1dbi; ja seda mitte ainult Xkui s6iduk  isikute
veoks, vaid kaupade veoks ja transpordiks.
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Pilt 12. Squire ja Marcerone's aurwvanker (1883).

Pilt 11. Inglise aurumasin Mailcoach (1825).

'
Pilt 11-a. Awurvomnibus (1835). Pilt 13. Bollé auruvanker (1873).
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Spordiklubide korval tekkisid ithingud, mille huvi
suundus niiid enam tehniliselt ja toostusliselt. Nii
tekkis aastal 1897. Saksamaal ,Kesk-Euroopa mootor-
vankrite iihing®, millest arenes ,,Uldine Saksamaa Au-
tomobiilklubi®. Hiljem mé&drati kindlaks rahvusvahe-
lised spordireeglite reglamendid, korvaldati raskused
liikl:misel ithest maast teise; tehati {imber maailma
reisc autos. Nii, nditeks, labistati Aafrika poigiti,
soideti New York—Pariisi ja Peking—DPariisi vahet.
Suurlinnades leidsid aset néditused, mis voéimaldasid
vordlushinnangu iiksikutes maades saavutatud edust
ja olid méjuvaks propagandaks. See jouvankritehni-
ka- ja -toostuse ning autospordi ja turismi Gitseajajirk
katkestati korraga kéigis lduroopa riiges maailmasoja
1abi.,

Teisiti oli Ameerikas. Kiill tuli ka siin autottos-
tus {limber moodustada vastavalt Ameerika kui ka
liitlaste sojanouetele. Soja-aastate kestel ja nendele
jargneva Kuroopa sligavama majandusliku depressioo-
ni ajajdrgul vois votta Ameerika autotoostus hoogu
tehnilises ja kaubanduslises mottes. Et olud Ameeri-
kas avaldasid suurt moju ka olukorra kujunemisele
Euroopas, on tarvis heita pilku auto arengule sealpool
ookeani, enne kui teha loplik iilevaade autoasjandusest
viimaste aastate viltel,

Pumkiuvinesi linnaz, Indiang osariigis, tegi esimese
proovisoidu oma konstrueeritud autos keegi Evald Hay-
nes, aastal 1894. Jiargmistel aastatel leidsid aset esi-
mesed Ameerika ,,voidusoidud®, vist ergutatud teatest
Prantsusmaal peetud voidusoitudest Paris—Bordeaux.
Nendele esimestele voidusoitudele ilmusid mitmed
ameerika autod, millest voib jareldada, et kohe parast
esimest ameerika mootorsdiduki leiutamist wmitmed
tehnikud tegelesid bensiiniga tootava jouvankri prob-
leemi lahendamisega. 1898. a. oli 23, 1900. — 27 auto-
vabrikut, millest igaiiks valmistas umbes 200 soidukit
aastas. Vanim firma, mis 1897. a. iile ldks seeria-
valmistusviisile, oli ,,0ldsmobile* (pilt 19.). Samal
aastal pani aluse oma firmale ,Studebaker, kaks aas-
tat hiljem , Locomobile’ ja ,,Packard“; 19. sajandi esi-
mesel aastakiimnel — ,,Marmon, ,,Buick* ja ,,Cadil-
lact, teisel — ,,Auburn®, pirast maailmasoda (1924.)
— ,,Chrysler. Olles 1890. a. idissoni teenistuses ehitas

Ford oma esimese auto. Alles aastal 1903. vois ta
" asutada seltsi, mis oma tegevust algas Detroitis ja
vottis sarnase suurepdrase arengu, nagu seda vae-
valt voib leidg mones teises toostusharus. Oma erilise,
mehhaniseerimise slisteemi ja seeria-valmistamise ldbi
ehitab Ford Motor Company juba aastakiimneid héid
ja viga odavaid universaalautosid. Viimastel aastatel Filt 15.  Daimler-mootorratas (1885).
on aga Ford Motor Company’le kasvanud tugev kon- .
kurent General Motor Corporation’i naol, kes valmis-
tab seitse isesugust autotiiipi ja voib varustada oma
autosid mitmesuguse tugevusega mootoritega.

Autotoostus Ameerikas voimaldas sajandi alul
tood umbes 2000 inimesele, 10 aastat hiljem 278.000
inimesele. Autotoostus tanapdeval on kujunenud taht-
samaks ja suuremaks toostusharuks, kus niitid on ame-
tis umbes 3% miljonit inimest, ja mis tootab investee-
ritud kapitaliga tile kahe miljardi dollari suuruses.
Maailma jouvankrite arvust (iile 35 miljoni) langeb
80 7% Ameerika arvele, kus iga viie inimese peale tuleb
itks auto,

Praktiline ameeriklane on toonitanud ammust ajast,
et auto on hadatarvilik ese. Ta ostab ja valmistab
seepdrast peaasjalikult kindla ja hdélpsa liiklemisva-
hendi, ja mitte s6iduki, millega saavutatakse vaid
sportlisi saavutusi. Tema eeskujule on jargnenud Eu- Pilt 16.

Pilt 14. Serpolet’t aurutsikkel (1887).

Benz-mootorvanker (1888).
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roopa maade autotdostus ja viljendanud tendentsi,
mida voiks iseloomustada umbes jargmiselt:

Juba aastaid piiiiti Euroopas anda mootorile voi-
malikult viikesed méddud, kusjuures katsuti tosta voi-
met gaasisegu kompressiooni ja tiirude arvu Iébi.
Nendest viikestest, korge kompressiooniga mootoreist
on mindud iile tugevama mootori peale, mis oma suu-
rema silindri mahu tottu omab soliidsema joutagavara,
ja oma madala tiirude arvu tottu ka pikema eluea.
Joutagavara aga mingib just moodsas liiklemises tdht-
sat osa. Seepdrast mindigi iile, et anda autole kiirem
témbemoment, neljalt silindrilt kuue ja kaheksa si-
lindri kasutamisele, mistdttu mootor saab
elastsuse.

Pilg.17,

Esiinene talksoauto (1899).

Lahtise karosserii (Phaetoni) asemel eelistatakse
kinnisi (limusiin). Siin pole veel tdiesti liitunud eu-
rooplase individuaalne maitse ameeriklase lihtsustatud
eeskujuga. Ideaalne lahendus leitakse viimasel ajal
kabrioletis, mis viheste toimingutega voéimaldab maha-
ja tllestostetava katuse abil teha lahtisest tdiesti kin-
nine séiduk.

Edaspidine autode voidukdik on siindinud viimase
40 aasta jooksul. Soideti hiiplevates ja ebamugavates
autodes, mille korgus sageli iiletas pikkuse, Kui jouti
edasi ilma mootori rikketa v6i kummi 16hkemiseta
enam kui 10 kilo-meétrit, vois Onne tdnada; kuid moni-
kord viibis autojuht kauemat aega auto all, kui selle
sees; igal juhul oli ta visinud, tolmunud véi vihmast
mérg ja oma soiduga oli vaid saavutanud téenduse
isiklikust julgusest ja vaprusest. Tanapdeval soide-
takse sageli mitmed sajad ja tuhanded kilomeetrid
mangides maha, ilma mingisuguse defektita, ilma et
tunduks erilist vasimust.

i

suurema

Pilt 18. Esimene elektromobiil.

Mitte just sama kiires proportsioonis kui kiirus-
rekordid, aga siiski vdga tunduvalt on tousnud ka soi-
dukiirus maanteedel. Muidugi loob auto tulevik ka ka-
sitamiskindluse ja kiiruse suhtes veel edaspidiseid edu-
samme, kuid koéigepealt peame piitidma saavutada seda,
mida Ameerika on saavutanud: teha auto suurema
odwvuse libi kattesaadavaks hulkadele. Alles siis, kui
rahva suur enamus on automobiliseeritud, s. t. kui
normaalsissetulekuga isik omab auto, mis siistab aega
ja joudu tootundidel ja voimaldab puhketundidel tihe-
damat kontakti loodusega ning seega eluenergia kosu-
tust, alles siis ilmneb, et koik need tuhanded, kes aida-
nud kaasa auto loomisel ja viimistlusel, nagu leiutajad,
tehnikud, vabrikandid, sportlased jne., pole ilmaaegu
elanud!

Pilt 19.

Esimene ,,0ldsmobile’

Veocaulode nditus Pariisis.

TT dinud aasta nov. 16pul korraldati Pariisis veoau-
“2=f) tode, omnibuste ja traktorite n&ditus. Naiitusel
esinesid kéik Prantsusmaa autofirmad, Sveitsist —
»Saurer® ja ,,Bernard®, Celhoslovakkiast — ,Tatra“
jne. Naitus oli huvitavam kui oktoobrikuus peetud soi-
duautode naitus. Koigepealt peab mainima, et veoauto-
del ja omnibustel diiselmootorid hakkavad valja torju-
ma bensiinimootoreid. Ongi juba turule ilmunud suu-
remate ja paremate firmade veoautosid ja omnibusi,
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mis varustatud diiselmootoritega, ndit. ,,Saurer”, mis
on tdiesti omaette klass ja on laialt tuntud, samuti ka
tema diiselmootorid. Mootori kui ka alusraami valja-
tootus on laitmatu ja ei vaja reklaami. Naitusel oli
muu seas ka iiks suurem ,,Saurer‘-veoauto alus, mille
kandejoud 14.000 kg. Alus seisis 3-paari ratastel, mis
seepoolest huvitav, et tagumised kaks paari rattaid vea-
vad. Koige suurem veoauto jarelvankriga cli firma
, Willéme oma 18 ton. koormatusega -+ 17 tonni ji-
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SSaurer veoauto alus.

relvankril, nii et selle miiraka kandejoud on iile 35
tonni. Auto seisab 18 rattal, mille 1abimoot 42X9 tolli.
Mootor — 3-sil, diisel, 100 h.-j.

Nendele jargnevad: 1) ,Bernard‘-autod, mis tun-
tud oma tugevuselt ja kiiruselt. Need on madratud
migiautodeks. Louna-Prantsusmaal on neid marke kai-
gus viaga palju. 4—>5-tonn. veoauto tidie koormatusega
soidab vabalt kuni 90 km. tunnis, isegi magisel maal.
Mootor on 8-sil. 20 h.-j. Mootoril on 5 kiiruse vahetus-
kidiku ette ja kuues kdik taha, mis annab véimaluse

Diiselinootor ,,Unic', hi-sil., 50 h.-j.

tarbekorral reguleerida kiirust; 2) toreda ja suure-
piarase vialimusega ,,Latil“-autode alused ja iiks lume-
sahk, mis huvitavamaid oma konstruktsioonilt. Lume-
sahk koigi oma attribuutidega maksab 88.000 franki
(meie rahas umbes 13.000 kr.). Traktor-autosid tar-
vitatakse talvteede lumest rookimiseks Prantsuse ma-
gedes, samuti ka mujal; 3) Panhard-Levassor-bensiini-,
diisel- ja puusdegaasi mootoriga veoautod. Ka siin ei
jaa palju soovida, sest valik on mitmekesine ja moo-
torid on ilusasti tootatud vilja. Nendele jargnevad
vdahemad, nagu ,,Unic*, , Tatra®, , Laffly®, ,Delahage,
,Renault“, ,,Dion-Bouton®, ,Berliet“ jne., mis enam-
vihem ka meil tuntud. Rikkalik oli niitusel ka

il

Diiselmootor ,,Delahage’, 6-sil.

autoosade jaoskond. Peab itlema, et diiselmootorid
olid peaaegu enamuses, kui markide jargi otsus-
tada, ja nende viljatootus ei jata midagi soovida.
On ehk osalt ilusamad véljandgemiselt kui bensiini-
mootorid, Ei ole vist aeg enam kaugel, kui bensiini-
mootorid veoautodelt ja omnibustelt kaovad ja asemele
ilmuvad toordli-mootorid. Ndit. ,,Willéme* firma dii-
selmootorid on 4 h.-j. kuni 100 h.-j. Tema 1-tonn.
diiselmootoriga veoauto tarvitab 100 km peale ainult
6 liitrit tooroli, ja kiirus on iile 40 km tunnis. Mida
voiks veel oieti soovida? Amecerika ,,Pierce-Arrow*
vabriku poolt oli néditusel 5-tonn. kandejouga 4-sil. dii-
selmootoriga veoauto. Rohkem neid ei clnud Ameerikast.
E. K.

Londoni Clympia.

A. Sward.

E nglaste iga-aastane mootorrattanditus novembri-
kuus Olympia hoones on suurim ja tooniandvam
néditus sel alal maailmas: sinna tuuakse mudelid igast
suuremast vabrikust ja kiilalisi on igast maailmakaa-
rest.

Lainud aasta Olympia niditus oli siiski veidi viike-
sem kui eelmised, sest moned suuremad inglise firmad
nagu ,Rudge”, ,,B. S. A, ,,Scott“ jne. ei esinenud
oma viljapanekutega. Vilismaalasist esinesid ainult
pIndian Ameerikast ja ,Motosacoche Sveitsist, Bt
need on ainukesed mitte-inglise masinad niitusel, siis
peatume mone reaga nende juures.

»Motosacoche on tuntud Sveitsi firma. Uued
»Motosacoche‘-mootorid erinevad tdiesti endisist moo-
toreist, sest neis on loobutud traditsioonilisest ,,sisse-
laskeventiil viljalaskeventiili peal”, nagu moni aasta
tagasi tegi ,Harley-Davidson, ja uued mudelid on ai-
nult kas Kkiilgventiilidega v6i {iilevalt ventiilidega
(0. H. V. sport-mudelid). Téadiesti uus masin on 846
cem  kahesilindrilise kiilgventiilidega mootoriga, mille

juures tarvitusele on voetud ,kuiva karteri® olitamis-
stisteem ja patareisiilide.

Indian, kuigi sisemiselt ei oma palju muudatusi,
on viliselt tédiesti uus masin oma uue saduldamisega,
uue raamiga ja patareisiiiitega.

Inglise masinate juures ei torka silma midagi eri-
list. )

Suurimaiks tombenumbreiks nditusel olid: ,,Snow-
den’i 150 cem masinad, siis ,,Brough-Superior 4-sil.
kahekordse tagumise rattaga ja kiiljevankriga masin
ja ,,New-Imperiali“ plokk-mootoriga ja vedruraamiga
350 cem ja 500 cem mudelid.

Snowdeni masinateks nimetatakse Inglismaal prae-
gu koik alla 150 cecm  mootorrattad, sest vastava
Snowdeni aktiga 1. jaanuarist 1932. langeb nende ma-
sinate taks 15 shillingi peale aastas. Umbes 17 inglise
firmat on hakanud seetottu valmistama neid viikesi
masinaid. Villiersi kahetaktiline mootor domineerib
siin, kuigi leidub méni masin ka oma v6i J. A. P. nel-
jataktilise mootoriga. Huvitavamad masinad selles

11



— Jule’

klassis olid ,,ulivaikne* kahetaktilise mootoriga ,,Co-
ventry-Eagle* (joon. 1.) ja 150 cem neljataktilise
plokkmootoriga New-Imperial.

Need masinad on vordlemisi odavad, niditeks iilal-
nimetatu ,,Coventry-Eagle iihes tédieliku varustusega
maksab koigest £ 19.19.

Suurimaks kdesoleva ndituse tombenumbriks oli
846 cem neljasilindrilise automootoriga ,,Brough-Su-
perior“-mootorratas, ainult kiiljevankri veoks (joon. 2).

Sel masinal on palju isedraldusi. Bsiteks juba
mootor ei ole tavaline mootorratta mootor, vaid viike
Austin Seveni neljasilindriline mootor eriliselt {imber-
tehtud Brough poolt, nii et see tavalise 24 hobusejou
asemel annab lmbertehtult 33 hobusejoudu. Jahutaja
(radiaator) on asetatud mootori ette. Jahutaja on
kaunis lai, nii et soloséidu juures kukkumine rikuks
selle dra, ja see ongi pohjuseks, miks Brough laseb
vélja selle masina koos kiiljevankriga.

Koige huvitavam selle masina juures on tagumine
ratas, mis koosneb kahest harilikust rattast, veidi eral-
datud teineteisest, nii et kardaanvoll mahub kahe ratta
vahelt labi. Sellel luksus-mootorrattal ei puudu mui-
dugi ka elektristarter., Selle hind iihes kiiljevankriga
on kaunis kallis — £ 185,

,»,New-Imperial“-plokk-mootoriga mootorrattal on
palju uuendusi. Nii on iihesilindriline O. H. V.-mootor
ithes plokis kiigukastiga, kuid tilekanne mootorilt kii-
gukastile ei siinni tavaliste hammasrataste kaudu, vaid
kahekordse keti abil, mis jookseb olikarteris ja hoi-
takse alati {ihesugusel pingel Wellersi automaat-keti-
pingutajatega.

Ta tilemised ventiilid (O. H. V.) iihes terve mehha-
nismiga on kapseldatud ja tootavad olis. Tagumine
vetruv kahvel on aga tavaline, nagu see ldinud aastal
oli juba monel Matchlessi masinal, ainult suured pea-
raami rull-laagrid on tellitavad vastavalt kulumisele,
mis on solosdidu juures viaga tdhtis (joon. 3).

Huvitavamateks mudeliteks néitusel olid veel ker-
ged (alla 6 puuda, ehk tapsemalt alla 102 kg) 500 cem
,Matchless ja ,,Douglas®.

Uksikutest osadest vidrib tdhelepanu uut moodi
silindripea, mis on véetud tarvitusele ,,Arieli”, ,,Doug-
lase®, ,,Levisi“ ja ,,Sunbeami“ juures.

Vetruvad raamid ei kujune nii populaarseks nagu
loodeti, sest ldainud aasta ,Matchless®, ,0. E. C¢,
,Brough Superiori“ ja ,,H. R. D“ mudelitele on juure
tulnud ainult tilalnimetatud ,,New-Imperial®“ kahe mu-
- deliga.

Jalakdiguga vahetus on teinud suuri edusamme,
nii et praegu peaaegu koik super-sport masinad on va-
rustatud jalakdikude vahetusmehhanismiga.

New-Imperial.

Lihttne, kuid vdga mojuv abinéu — Wellersi auto-
maatne kettide pingutaja — on osutunud viga prakti-
liseks, nii et paljud firmad tarvitavad niiiid keti-
iilekannet seal, kus enne ei véidud méeldagi ketile,
naiteks, nokkvolli veoks.

Kokkuvoetult on praegu maailmaturul kohasem
aeg mootorratta ostmiseks, sest inglise nael pole ku-
nagi nii madal olnud kui praegu, ja siiski 1932. a. ma-
sin on palju tdiuslikum kui 1931, a. oma; kuid meil,
meie tarkade majanduspoliitikute armust, on praegu
voimatu mootorratast tellida, sest ta on liig odav meile.
Tuleb oodata, kui ldhevad jalle kallimaks — kiill siis
lubatakse.

Cord Corporation.

(Lopp.)

oome siin lithidalt 1932, aasta uute ,,Auburn’ide“
kirjelduse. Peatume Cord Corporation’i juures.
Cord Corporation on Ameerika teine suurtoostus,
mis valmistab autosid, mootorpaate ja lennukeid. Cord
Corporation’i kuulub 10 allorganisatsiooni ja nende
pema® — Auburn Automobile Company. Viimase aja-
loo, toodangu ja miitigi kohta oleme juba pikemalt kir-
jutanud eelmises numbris.. Toome lithidalt teistest
Cord Corporation’i kuuluvatest ettevotetest.
Lycoming Manufacturing Company on tahtsaimaid
ja suurimaid tolle suure toostuskoondise osi. Alul oli
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see viaike Omblusmasinate vabrik Williamsporti linnas
Pensylvaania osariigis. Aastal 1908, hakati seal val-
mistama 4-silindrilisi automootoreid tellijaile — muu
seas ka Auburn’i autovabrikule. Lycoming valmis-
tas esimesi 4-silindrilisi automootoreid tellimise peale
ja joonestuste jargi. 1912. a. alates on Lycoming val-
mistanud auto-, paadi-, lennu- ja muid mootoreid oma
kavade ja joonestuste pohjal, IEsimese onnestunud 8-
silindrilise mootori ehitas Lycoming 1924. a. ,,Auburn‘-
autode jaoks. Kolm aastat hiljem omandas Auburn
Automobile Co. kontrolli Lycoming Manufacturing
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Company iile. Praegu on Lycoming maailma suurim
mootoreid valmistav ettevote. Ameerika parimad len-
numootorid tulevad Lycoming’i vabrikust, sealt on péa-
rit ka 95% koigist ameerika 8-silindriliste veoautode
mootoreist, sealt tuleb ka rohkem paadimootoreid kui
ithestki teisest vabrikust maailmas. Moddunud viie
aasta kestel on rohkem kui viis miljonit dollarit inves-
teeritud vabriku suurendamiseks ja sisseseade taienda-
miseks. Lycoming-mootoreid tarvitavad praegu pal-
jud, kuid neist tdhtsamad on: International Harves-
ter Co. (oma ,International““-veoautodele), ,Steward“-
veoautod, ,,Dodge“-mootorpaadid, Mullins-mootorpaa-
tide vabrik, ,,La France Republic“~-veoautod, ,,Gramm®-
veoautod, John Deere & Co. viljakoristajad, ,,Stinson‘-
lennukid ning ,,Auburn®“- ja ,,Cord*- ,Mc Farlan“- ja
LElcar®. autod. Moodunud aasta oli edurikkaim ,,Ly-
coming’i“ ajaloos.

Duesenberg autovabrik on oma kuulsate ,,Duesen-
berg“-luksus- ja voidusdiduautodega peatitkk Ameerika
autotoostuse ajaloost. Esimese ,,Duesenberg“-voidusoi-
duauto ehitas insener Fred Duesenberg 1898. a., ja paar
aastat tagasi ilmus ta vabrikust maailma uhkeim luk-
susauto — 265-hobusejouline ,,Duesenberg-seeria-soi-
duk. Kauaaegsed kogemused on nende autode tagati-
seks. Uus ,,Duesenberg® on térjunud euroopa kallid
luksusautod Ameerikast eemale. Kallihinnalistest au-
todest (iile 8500 dollari) on 85% ,,Duesenberg’id®. Meid
ehitatakse Indianapolis, Indianas.

Stinson Airervaft Corporation.
alustasid vennad Stinson’id ja nende 6de. Koik koim
olid lendurid — vennad juba maailmasdjas. Stinson’id
olid esimesed, kes asutasid korrapérase lennuliini ja
ehitasid esimese kinnise lennuki. Praegu ehitab sec
firma 78% koigist ameerika kinnisist reisilennukeist.
Esialgu tootasid Stinson’id koos Ford’iga, pédrast ise-
seisvalt, ja 1929. a. omandas Cord Corporation ena-
muse Stinson’i ettevotte aktsiatest. Moodunud aastal
ehitas Stinson’i lennuvabrik kolme-mootoriga lennu-
keid kaks korda nii palju kui koik teised Ameerika
vabrikud kokku. Rohkem kui 50% reisijaist, kes len-
nuliine 1931. a. kasutanud, on soitnud Stinson’i 3-moo-
toriga ja 10 reisija jaoks mé#ératud lennukeis.

Spencer Heater Company. XKuigi osa Cord Corpo-
ration’ist, ei valmista see firma muud kui keskkiitte
jaoks katlaid ja muid osi, ja seda juba 35 aastat. Hoo-
limata raskest ajast, oitseb see firma ennenigematul
viisil. S. H. Co. vabrik asub Williamsportis, Pensyl-
vaania osariigis.

Central Manufacturing Company asub Conners-
villes, Indiana osariigis, Auburni ldhedal. See firma
kuulub ka Cord Corporation’ile, valmistades standard-
tiitipi autokeresid, peamiselt ,,Auburn®“- ja ,,Cord“-au-
todele. Toodang suurenes 1537% vorra ldinud aastal,
vorreldes 1930. a. toodanguga.

Limousine Body Company on vana, kuulus autoke-
rede valmistaja Kalamazoo linnas, Michiganis. Seal
valmistati esimesed kokkupandavad sedan-autokered
turu jaoks, ja praegu valmistab vabrik iile 807% selli-
seist keredest, Toodang suurenes 1931. a. 41% vorra
celmise aastaga vorreldes,

Columbia Axle Company on suurimaid autotelgede
valmistajaid Ameerikas, tootes 400 komplekti telgesid
Cord Corporation’® osaks sai see firma 1929.
aastal. Juba varem valmistas see telgesid ,,Auburn®-
autodele ja hiljem ka ,,Cord’idele’. Peale nende tarvi-
tab ,,Columbia‘ telgesid suurem osa taksoauto-vabri-
kantidest Ameerikas ning hulk veoautode tootjaid seal
ja Euroopas. ’

Selle kuulsa firma

pievas.

Century Air Lines, Incorporated. Kuigi nooremaid
lennufirmasid Ameerikas —. asutati 1928, a. ja avas
I a. mértsis oma esimese lennuliini — siiski on see
kolmas oma suuruselt ja kapitali suhtes koguni teine.
»Century’l“ on vaid kaks lennuliini: Kesk-Lidnes ja
Vaikse mere rannikul. Need liinid on 6ieti lennulii-
nide vorgud. PHeviti teevad ,,Century“-lennukid 82
»otsa’* ning lihendavad 18 terminaallinna (kus liin 16-
peb) ja 7 osariiki, mille elanike arv iile 32 miljoni.
Ligi 307% ohureisijaist tarvitavad ,,Century* moodsaid
lennuliine, mis varustatud 3-mootoriga r.isilennukitega
10—14 soitjale. ,,Century“ edu oleneb sellest, et len-
nuhinnad ja lendude tihedus on vordne raudteede oma-
dele. Teiseks edu aluseks on ,Lycoming“-lennumoo-
torid, mis ,,Century“-lennukite jaoks konstrueeritakse.
Cord Corporation voéttis ,,Century iile juba siis, kui
see oli asutamisel.

L. G. S. Devices Corporation Indianopolisi linnas,
Indiana osariigis. See autoosi ja varustust valmistav
firma oli esimene, kes konstrueeris ja laskis turule
esimese vabajooksu-seadeldise autodele. Selle uuenduse
omandas Auburn Automobile Co. ja kevadel 1930. a.
ostis Cord Corporation terve ettevotte endale. Peale
mitmesuguste autoosade ja varustuse spetsialiseerub
ettevote vabajooksu-seadeldiste valmistamisele ka teis-
tele autodele, sest kogemused ,,Auburnide“ juures on
annud haid tagajargi.

Siin olemegi toonud liihidalt iilevaate Cord Cor-
poration’i osadest. Nad on nagu astmed, mis ikka
korgemale viivad. Umbes 40 aasta kestel on ligikaud-
selt 800 automarki ilmunud Ameerika autoturule. Ai-
nult 28—30 meist esineb kiesoleval kuul 1932. a. auto-
ndiiusel New Yorgis. Teised on ,,surnud®...

Samal ajal on harilik ,, Auburn ja hiljem ede-

. veoga ,,Cord* ning viimasena luksuslik ,,Duesenberg

astunud esimeste ritta. Paar aastat tagasi oli ,,Au-
burn® 22. kohal toodangu ja miiligi suhtes, niitid on
see kiimnendal kohal! Ja viimase seitsme aasta kes-
tel on Auburn Automobile Company ometigi ohverda-
nud 16.000.000 dollarit uuenduste arendamiseks. ,,Au-
burn’i‘ edu moodunud aastal oli otse fenomenaalne.
Sama voime konstateerida Cord Corporation’i kohta.
E3

Niiiid tuleme 1932, aasta wuute ,,Auburn’ide juure.
Koigepealt peame toonitama, et kuigi Auburn Auto-
mobile Company on alati sammunud kéikide autouuen-
duste eesotsas (8-silindriline mootor, iihtlustatud ja
alaline transmissiooni-iihendus, vabajooks, ederataste
veoga ,Cord*“-auto, 4-ratta pidurid, -automaat-6litus-
stisteem jne.), siiski pole see kunagi oma autode iild-
tiitipi uuendanud. Just see asjaolu ongi véimaldanud
s»Auburn’ide omanikele saada rohkem oma raha eest,
ja auto vananedes saadg kergelt uusi osi kulunute ase-
mele.

Sellest poliitikast on Auburn pidanud ka seekord
kinni, lastes turule 12-silindrilise ja 160 h.-joulise see-
ria-auto keskklassi hinnaga.

Nagu varemgi, nii on niiidki vaid kaks tdiusliklu
mudelit: ,,Auburn 8-100 ja ,Auburn’ 12-160. Mo-
lemad mudelid on kaht liiki: ,,Standard®“ ja ,,Custom®.
Viimased margitakse mudeli numbri juures ,,A“-tdhe-
ga ja nendes on, nagu hiljem selgub, uuendusi ja lisa-
varustust, mida ,,Standard-Auburn’idel ei ole.

Votame siin ,,Auburin’i“-mudel 8-100 ldhema
vaatluse alla, Raam on auto alus. XKoneallolevas mu-
delis on see eelmise aasta luksus X-kujuliste risttuge-
dega kovendatud ja normaal-autoraamidest 3 tolli ma-
dalamal. See on véimalik seepérast, et kardaanvoll l4-
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bistab risttoe. Raam terves pikkuses on haruldaselt
tugev — 7 /327 X8”X3” ja edetelje kohalt — 5'/4” sii-
gav. Tagatelje kohalt on see kahekordne ja vastavalt
painutatud. Mootor on tuntud ,Lycoming‘‘-mootoreid,
8 silindrit iihes reas, mootudega 3”X4%” ja mahutu-
sega 268,6 kanttolli. Mootor arendab 3400 tiiru juures
minutis 100 h.-jéudu, s. o. iga 22/3 kanttolli kohta
1 h.-j. Surve silindreis on 526 : 1. Viantvoll on viiel
suurel laagril, staatiliselt ning diinaamiliselt tasakaa-
lustatud. Kolvid ja kolvisddred on passitud iiksikult
kohale. Kolvid on ,,Bohnalite‘“-tiilipi alumiiniumsegust.
Kolvirongaid on neli: 2 surve ja 2 6li jaoks., Mootori
eesotsas on vantvolli kiiljes varinasumbutaja, mis koos
teiste osadega kindlustavad tasase ja vaikse mootori
tootamise. Kiittesiisteemn on varustatud mehaanilise
pumbaga, mida jagajavoll ajab ringi ja mis T5-liitri-
lise mahutusega bensiinipaagist kiitte ajab gaasista-
jasse. Viimane on uut tiitipi ,,Schebler“. See on
varustatud automa.at-l‘eg'uleel'ijaga rikka ja lahja segu
jaoks ning erilise kontrolliga kiilma ilma jacks. Siiiite-
valgustussiisteem on tuntud ,,Delco-Remy* toode, regu-
leeritava diinamoga. Akkumulaator on 104 amp.-tun. ja

Vedrud on kummist puksidel ja edevedrude iihenduste
juures on erilised klambrid, mis votavad touked vastu.
Vedrude iihendusi pole vaja kunagi miiarida. Touke-
leevendajad on hiidraulilised ja tootavad iiles-alla ja
takistavad korvaltoukeid. Tiidiriseadis. Tiiiiripost on
tiles-alla reguleeritav. Olitussiisteem on ,,Bijur®“-tiiiipi.
See on automaatne ja tootab sisselasketorus tekkiva
vakuumi mojul, mehaaniliselt 6litades tarbekorral 13
kohta shassii kiiljes. Olitusseadeldis vajab normaal-
oludes uut 6li vaid 4.500—5.000 km soidu jarele, muidu
tootab automaatselt ja tapselt. Viljalasketoru on kae-
tud asbestiga selleks, et see ei kuumendaks gaasista-
jat ja et sumbutaja tootaks mojuvamalt. Astmelawad
on pressitud terasest, millele on vulkaniseeritud kum-
mikate. Astmelaudade laiad, lahtised didred kaitsevad
autot kiilgedel. Lambid-laternad on heleda ja matit-
valguse jaoks vastavate klaasidega. Punane tuli ta-
galaternas on iithendatud piduritega. Jahutus on va-
rustatud turbiin-pumbaga, mida ajab ringi jagajavoll
ja mis tootab ka siis, kui rihm peaks katkema. Pumba
kiilmumise puhuks on selle ja mootori vahel painduv
tthendus. Rattad on puust kodarate ja terasest velje-

12-sil. 24/160 h.-j. Auburn Sedan.

kestva H4-amp. véimega. Starter on 4-pooline, Bendix-
ajajaga. Sidur on iithekettaline, kuiv ja 10” ajajaplaa-
diga. Transmissioon on iihtlustatud hammasratastega
titipi, teine kdik on vaikne. XKiirusi on kolm ette, iiks

taha. Transmissiooni kiilge on monteeritud vabajook-
su-seadeldis, mis tootab ettekdikudega kooskolas. Siis
uudisena ,,kitrkdik vahekorraga 3.5 1 — 51 : 1.

Viimane on #ddrmiselt lihtne ja vastupidav. Kardaan-
volli juures leiame uuenduse: painduv-ithendus (4-ha-
ruline) on metallist kesta sees, mis ei lase vooraid ai-
neid sisse ega miiret vilja. Oli lisada 16.000 km sdi-
du jarele. Voll ldbistab raami risttoe ja ei hakka
mingil viisil loksuma ega varisema. Teljed. Neist on
esimene harilikku tiitipi, ainult sirgem ja asetatud ved-
rudele. Tagateljed on pool-ujuvat tiitipi, spiraal-koo-
nushammasrataste ja ilisuurte laagritega. Hammas-
rataste suhe 4.45 : 1 ja 4.7 : 1. Pidurid on seesmiselt
paisuvad (steel-draulic), mootudega 13”7X1%, 236% r.-
tollilise pidurpinnaga, s. o. 1 r.-toll pidurpinda iga
16% naela autokaalu peale. Pidurid muidugi koigis
neljas rattas, tdiesti kinnised ning konstrueeritud nii,
et kord reguleerituna nad ei vaja enam reguleerimist.

14

dega, 1dbim6ot 17”7, ja 5 ratast on auto kohta. Traat-
kodaratega rattad antakse erindoudmisel. Kuwuminid on
neljakordsed, mootudes 5.50—6.00—6.50, olenedes mu-
deleist ja ratastest.

Mudel 8-100 kere kohta paneme tahele jargmist:
Siin on tarvitusel puu ja terase kombinatsioon. Kere
raam on tugevast puust kovendatud terasest postidega.
Uste raamid on iileni terasest. Vailiselt on terve kere
autogeeniliselt joodetud kokku. Klaasid ustel vaju-
vad kroomnikkel-raamides rullide vahele. Eriliselt
tdhtis on isolatsioon.

Siis mudel 12 - 160. Nagu juba tahendatud, on see
12-silindriline ja 160-hobusejouline seeria-,,Auburn‘.
Viahe on maailmas produtseeritud 12-silindrilisi, kuid
kunagi pole keskklassi hinnaga veel sellist seeria-autot
turule toodud. Auburn on siin, nagu oma ajal 8-silind-
rilist miiiigile lastes, taas esimene. Vaatleme uustul-
nukat ldhemalt. -

Raam on iildkonstruktsioonilt sarnane mudel 8-100
raamile, ainult suuremate mootudega ja tugevam, ja ni-
melt 8'/16”X37X?3/16”. Mootor on omapirane ,Lyco-
ming* mudel ,,BB“ sil.-mootudega 3% X4%4”, mahuga
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391,6 kanttolli, arendades 3500 tiiru juures 160 pidur-
h.-j. — olles joulisem kui iikski teine senistest kesk-
klassi autodest. Mootor on ,,V“-tiilipi. Koik sil. ja vant-
volli karteri iilemine pool on valatud iihte plokki. Jaga-
javéll asub T laagril. Gaasistajad on tuntud ,,Strom-
berg“~-toode — neid on 2. Sidur on kuiv, iihekettaline,
mooduga 9% 7 ja vabastaja kuullaagril. Surve silindri-
tes 5.75: 1. Jahutus pumbaga ja termostaadiga. ,,Delco-
Remy‘“-siitide.  Diinamo kolme harjaga, reguleeritav.
Starter nelja pooliga ja ,Bendiz‘“-ajajaga. Kaikusid
3 ette ja 1 taha, L. (. S. vabajooks koigis ettekdiku-
des. Transmissioonis alaline iithendus ja vaikne teine
kiik., Tiidiripost iiles-alla-liikuv. Teljed on normaal-
sed, ,,Timken‘-kuullaagreil. Akkwmmulaator 120 amp.-
tunnilise véimega. Pidurid hiidraulilised, 14”7 lébi-
moodu trummidega ja 288 kanttollilise pidurpinnaga.
Bensiinipaagi maht 92,5 liitrit; kiite ‘tuleb mootorisse
mehaanilise pumba abil. Olitus automaatne ,Bijurt-
stisteem. Olipumpa ajab ringi jagajavoll hammasratta
abil. Vedrud pool-elliptilised ja haruldaselt pikad:
eest 377X2”, tagant 56% X 27, Toukeleevendajad t00-
tavad kahes suunas. Uldse on keve, shassii ning muud
osad peale mootori sarnased mudel 8-100 omadele.

,Custom“-mudelid  erinevad  standard-mudeleist
jargmiselt:

Ilustused on tédielikumad, mugavused suuremad,
toukeleevendajad soiduajal juhi poolt teeolude ja koor-
matuse jargi reguleeritavad, eriline kiéirjooksu vahe-
tus differentsiaalis, mis véimaldab tosta kiiruse suhet
4.55:1—3:1 peale. Ostjal on véimalus tellides médrata
soovitud viarv, mille jdargi ka {lhtlustatakse polstri
varv. Mudel 8-100 juures on Kkiirjooksu vahetus
3.5:1—5.1:1.

Differentsianl kahe-kiirusega (Dual Ratio) on téht-
samaid uuendusi tanavuste ,, Auburn’ide’ juures. Kaks
aastat on eelpool mainitud Columbia telgede vabrik
seda leidust arendanud ja niitid tuleb see uudisena esi-
mest korda turule.

Armatuurlaud ja eriline kiirkdigu seadeldis (dual-ra-
tio), mis reguleeritalese armatiuwricunalt.

Diffierentsiaal kahe-kiirusega on tegelikult nagu
kaks veotelge iithendatult. Nagu suurem osa téhtsaid
leidusi, on seegi d#drmiselt lihtne. Leidus voimaldab
juhil anda vastavalt teeoludele ja kiirusele kohase ja
soovitava vahekorra differentsiaalis.

Teatavasti on igas autos mootori tiirude arv palju
suurem tagumiste rataste tiirude arvust. See asjaolu
on tekitanud raskusi séidu- ja veoautode konstrueeri-
misel. Et suuremat kiirust saavutada, selleks on dif-
ferentsiaali koonus- ja taldrikhammasrattaid teata-
vasse vahekorda viies ohverdatud osa auto veovoimest.

Oaver on kaunis suur, niditeks siis, kui see vahekord
on 3.5 : 1. Siis on auto kiire, kuid mootoril peab ole-
ma fiileliigselt suur joud, kui see rasket koormat halval
teel voi maest liles sellises vahekorras on sunnitud ve-
dama, '

Mootori parem Iiilg.

Kahe-kiirusega differentsiaalis on probleem la-
hendatud jargmiselt: esiteks on harilik kardaani
koonus-hammasratas ja sellele vastav taldrik-hammas-
ratas vahekorraga 12-silindriga ,,Custom‘-mudelites
4.52 : 1, ja 8-silind. ,,Custom*“-mudeleis — 5.1 : 1.
See tootab tdiesti normaalselt. Harilikul tasasel teel
ning normaalse koormatusega annab see vahekord au-
tole tarvilise kiiruse ja painduvuse. Oletame, et tee
on vilets, koormatus suur voi ees jarsk mégi, siis va-
jame juba teissugust vahekorda differentsiaalis. Tah-
tes mootori tood kergendada, sealjuures kiirust vé-
hendamata, iithendame vahekorra abirataste komplek-
tiga differentsiaalis nii, et seal hammasrataste vahe-
kord 3.5:1, see tdhendab, mootor teeb niitid vaid
3 ja pool tiiru samal ajal, kui tagumised rattad on
teinud ihe tiiru isegi. Kolmetuhande tiiru asemel
teeb mootor niitid 2000 tiiru (kolmandiku voérra vahem)
ja auto kiirus on siiski jadnud endiseks, s. o. liigume
75 km tunnis nagu varemgi,

Mis see tdhendab? Esiteks, wvdihem vdrinat, tei-
seks, vihem kulumist mootoris, kolmandaks, vihem o6li-
ja bensiinikulu, Selleks vaid vaja vajutada pedaalile.
Just kokkuhoiu méttes on kahe-kiirusega differentsiaal
viga kasulik, Nagu tdhendatud, on see kasulik uudis
1932, "a. ,,Auburn’i“ ,,Custom*-mudeleis.

Erilise uudisena on ,,Startiz‘‘-seadeldis, mis iithen-
datud elektrilukuga ja siilitelihendajaga. See seadel-
dis tootab automaatselt kahepoolse ithendajaga ja as-
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tub tegevusse kohe, kui mootor katsub ,omavoliliselt®
seisma jaada. ,,Startix“-seadeldis kergendab ka moo-
tori kidivitamist kiilmal ajal. ,,Custom‘“-mudeleis on
veel rida teisigi uuendusi ja tidiendusi, mis teevad nad.
pisut kallimaks kui standard-tiitibid.

Uldse peame kinnitama, et kuigi tdnavused , Au-
burn’id* on jdanud endisiks, vilja arvatud mudel 12-160
12-silindrilise ,,V“-tlilipi tugevajoulise mootoriga, on

General

ew Yorgi slidames — Broadwayl ny. 1775 — sei-
sab pilvelohkujate keskel 33-kordne majamiira-
Seal asub 1. maist 1927. a. General Motors.
General Motors rentis tdhendatud majast 13 ma-
jakorda ja asutas sinna oma suure peakorteri. Ruu-
mid on renditud 21 aastaks ja {iiiri maksab G. M.
700.000 dollarit aastas, s. o. ligi 15.000.000 dollarit le-
pingu kestvuse ajal. Peale 13 majakorra on G. M.

kas.

kasutada veel keldrikorrad. Teised majakorrad on
enamuses teiste autofirmade kdes. G. M. peakorteris
tootab 40 direktorit ja osakonnajuhti ning tuhanded

alamad ametnikud.

Koondisena autovabrikutest Ameerikas ja Iuroo-
pas on see suurim ettevote autoalal terves maailmas.
Selle kapitalid ja varandus oli 1. detsembril 1931. a.
1.315.813.059 dollarit, millest sularahana ligi 150 milj.
dollarit. Gen. Motors’i voim ei seisa ta hiiglakapitali-
des, vaid organisatsioonis eneses.’ Organisatsiooni
kuulub kiimmekond tugevamat autovabrikut: ,,Buick®,
»Cadillac, ,,Chevrolet, ,Marquette”, , Oakland*,
wPontiac®, ,,0ldsmobile”, ,La Salle*, ;,;Vauxhall* (Ing-
lismaal), ,,Opel” (Saksas) ning veel rida teisi., Edasi
on koondise kides ,Fisher<-autokerede neli hiiglavabri-
kut, ,,G. M. C“ — veoautode vabrik, autode koostamis-
(montaaz-) ja osade valmistamisvabrikud Inglismaal,
Belgias, Itaalias, Taanis ja Rootsis ning 1930. a. ala-
tes suured Opeli autovabrikud Saksamaal. Kolnis
asub G. M. suur Ameerikas valmistatud autode koos-
tamisvabrik. Olgu veel nimetatud G. M. arvurikkaist
ettevotteist hulk autoosade ja varustuse valmistamis-
vabrikuid ning General Motors’i maailmakuulus labo-
ratoorium Detroitis ja sellega ithenduses olev 500 hek-
taari suurune autode proovirada, kus G. M.-le kuulu-
vad vabrikud proovivad enne turule laskmist igasugus-
tel teedel oma autosid. Sellega pole aga General Mo-
tors’ile kuuluvad voi temaga iithenduses olevad ettevot-
ted veel kaugeltki koik mainitud. Voiksime siin veel
tahendada suure taksoautode, omnibuste ja veoautode
valmistaja Yellow Truck & Coach Manufacturing Co.,
siis Ethyl Gasoline Corporation (valmistab etiiiilben-
siini), Bendix Aviation Co., General Motors Radio Cor-
poration (raadioaparaatide valmistaja), General Avia-
tion Corporation (lennufirma) ja kineetiliste kemikaa-
lide vabrik Kinetic Chemicals, Incorporated.

Selline on lithidalt General Motors’i toostusorgani-
satsioon. Niitid luhidalt ka General Motors’i rahan-
duslisest kiiljest. Omades tervelt véi enamuse oma or-
ganisatsiooni kuuluvate ettevotete osatdhtedest, finant-
seerib General Motors Corporation neid tarviliku ka-
pitaliga ning kontrollib ka nende toodangut. Uksikud
ettevotted pole iseseisvad, vaid alluvad General Mo-
tors’ile. Viimane on selles suhtes trust, mitte ainult
iiksikute ettevotete iihine keskorganisatsioon.

Euroopa (eriti Kopenhaageni autovabriku) jaoks
organiseeriti General Motors International, wmis Gieti
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nad siiski varustatud uuenduste ja tdiendustega. Nad
on tugevamajoulised, mugavamad, vastupidevamad,
kviremad, painduvamad, tdielikumad ja  tlusamad kui
1931. aasta ,,Auburn’id“. Hinnad on siiski mudel
8-100 juures umbes endised. 12-160 mudel on mui-
dugi kallim, kuid siiski vaid %% teiste sarnaste au-
tode hinnast. Vaata kuulutus ,,Auto“ tagumisel kaa-
nel.

Yotors.

vaid General Motors Corporation’i allorganisatsioon.
Viimasele alluvad koik General Motors’'i ettevotted
siinpool Atlandi, muuseas ka Opeli vabrikud Saksa-
maal. Inglismaal to6tab Vauxhall Motors Limited,
kuid sellegi iile on General Motors’il kontroll, mille vii-
mane saavutas mone aasta eest paigutades sinna 1%
milj. dollarit,

»Cadillac ~roadster.

Oma organisatsiooni kuuluvate autode ja teiste
toodete miitigi finantseerimiseks Ameerikas ja Euroo-
pas asutas General Motors 1925, aastal 20.000.000 dol-
lari pohikapitaliga General Motors Acceptance Corpo-
1ation’s. Viimane voimaldab autode ostu-miitiki 12-kuu-
lise jarelmaksuga.

Enne kui siiveneme General Motors’i iiksikasja-
desse, toome siin peajooned selle hiiglaorganicatsiooni
ajaloost.

Vanim General Motors’i organisatsioonest on Cu-
dillac Automobile Company. Selle asutas 1902. a. ma-
sinateehitaja Henry M. Leeland. Samal aastal valmis
ka esimene ,,Cadillac*. See oli 1-silindriline, puna-
sest vasest jahutuskastiga Tsimene 8-silindr. V-tiiiipi
mootoriga auto oli ka ,Cadillac’, ja praegu on turul
juba 16-sil. V-tilipi ,,Cadillac®, millele ei ole vordset
oma klassis. Kolm miljonit dollarit on viimaste aas-
tate kestel pandud Cadillac’i vabriku uutesse ehitis-
tesse. ,,Cadillac“-autod on General Motors’i toodetest
uhkeimad ja kalleimad.

General Motors’'t organiseerijaks polnud siiski
Cadillac Automobile Company, vaid selleks sai William
C. Durant, kes 1904. a. asutas Buick Motor Company.
Esimesel aastal valmistati vaid 16 ,,Buick‘“-autot, tei-
sel aastal jouti kaugemale, kuid siis tuli 1907—1908.
aasta raske majanduskriis, mis #hvardas pankrotiga
paljusid nooremaid ettevotteid. Et saada raskustest
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iile, tekkis Durant’il mote luua autotootjate koondis —
trust. 1908. a. tekkiski General Motors Corporation.

Algus polnud roosiline, Kapitali puudus rohus
raskelt. Rahameestel polnud usku Durant’i suurette-
vottesse, kus peale Durant’i ,,Buickide vabriku olid
osanikeks veel ,,Oldsmobile’ ja ,Oaklandi valmista-
jad ning rida vahemaid tootjaid. Suure vaevaga on-
nestus Durant’il siiski 1910. a. saada 15 milj, dollarit
laenu. Selle sammuga jai aga General Motors viieks
aastaks volausaldajate administratsiooni (kontrolli)
alla. Durant oli jargnevail aastail vaid juhatuse liige.
General Motors’i presidendiks sai ta uuesti alles siis,
kui ettevote 1915, a. vabanes volausaldajate kontrolli
alt; vaheajal oli sel kohal Durant’i endine abi C. W.
Nash.

Suure laenu abil tootades ja seda tasudes oli Ge-
neral Motors’i tegevus juba niivord paisunud, et
1915. a. bilanss nditas 12 kuu puhtakasuna 13 miljo-
nit dollarit.

Aastal 1913. oli energiline Durant asutanud Chev-
rolet  Motor Company, wmis Fordi korval kujunes
Ameerika teiseks suurimaks autofirmaks. Esimene
,»Chevrolet valmistati 1913, aastal, ja 12 aastat hil-

osavabrik Kopenhagenis.

Gen. Motors Corp.

jem (1925.) oli neid juba 2 miljonit joudnud turule.
Liinud aastal iiletas ,,Chevrolet’ide’ miiik esimest
korda ,,Ford’ide mitigi. ,,Chevrolet on esikohal maa-
ilmas. Hoolimata ‘majanduskriisist suurenes tunduvalt
nende valmistus ja miiiik méodunud aastal: kolmandik
Ameerika autodest on praegu ,,Chevrolet'id",

Mis Durant’i puutub, siis loovutas ta Chevrolet
Motor Co. peagi General Motors’ile, ja lahkus trusti
teenistusest sisemiste lahkhelide tottu ning asutas

(1921. a.) uue autofirma — millel praegu Ameerikas .

4 iseseisvat autovabrikut,

Talitades nagu trust kunagi, kuigi tal pole auto-
toostuses ega maailma autoturul monopol-seisukohta
millalgi olnud, hakkas General Motors koondama ja
havitama woistlejaid. Paar ndidet: Saxon Motor-Car
Co. oli enne maailmasdoda oGitsev autofirma, mille aas-
tane toodang oli (1917. a.) 28.000 séidukit ja esinduste
arv — 2000. Firma laienes maailmaséja 16pul, siis
sattus maksuraskustesse ja hiljem General Motors’i
kitte, kes selle pankrotist padstis ja likvideeris. Teine
samasugune autofirma oli Seripps-Booth Corporation.
Seegi vabrik oli valmistanud 9000 autot aastas.

General Motors aina kosus. Aastal 1926, oli aas-
tane iildlabikaik juba 200 wmiljonit dollarit. See vallu-
tas rahalistes raskustes rabelevaid ettevotteid, mahu-

tas neisse raha (Vauxhall, Oakland, Opel jne.) ning
aina laiendas oma tegevust. Ratsionaalselt organisee-
ritud ning varustatud hiiglakapitalidega on see aasta-
aastalt laiendanud oma tegevust, vallutades toostusi
ja turgu oma toodetele. General Motors'ist on kahe
aastakiimne kestel kujunenud voimas tegur maailma
autotoostuses ja majanduses. i ole enam ihtki
enam-viahem tsiviliseeritud maad, kuhu tolle autotrusti
moju ei ulatuks voi kus selle tooteid turul ei oleks.

Ka meil Eestis on General Motors'i tooteid miiii-
dud 1926. aastast alates, Siis vottis kadunud Hans
Vinnal selle esinduse oma kédtte ja miitis ligi kolme
aasta kestel rohkem kui pooltuhat Gen. Motors’i autot.
Pédrast Vinnal’i onnetut surma — mis ithenduses G. M.
esindaja siinviibimisel peetud labirddkimistega — lan-
ges General Motors’i esindus mitme isiku kitte: osa
oli vahepeal ,, Tarmo‘ kées, kuid praegu miiiivad nende
tooteid Puhk jau Pojad mning Rottermann, Viimane
miiiib vaid Gen. Motors’i saksa Opeli vabriku tooteid.
General Motors’i toodetest on meil miitidud rohkesti
»Chevrolet’te’ ja viahemal madral uusi ,,Opel’eid®.

Enne kui lopetame kédesoleva dildvaate General
Motors’ist, tahame veel peatuda iithe viaga tahtsa asja
juures. See on kiisimus: Kes on General
Motors’s omanikud?

Harilikkudest trustidest erineb Gene-
ral Motors selles suhtes, et selle omanikeks
pole kaputdis rahamagnaate voi toostusku-
ningaid, vaid seileks on kiimned, isegi sa-
jad tuhanded Ameerika kodanikud ja tu-
handed eurooplasedki. Osatdhed on oda-
vad ja neid on saada borsidelt ja mujaltki.
Niitena, kuidas General Motors’i osatahti
on turule lastud ja miitidud, mainime siin,
et 1917. a. oli neid rahva kées 2920, on
moodunud aasta 16pul — 312.117. Paljud
neist on tooliste ja keskklassi kdes. Gene-
ral Motors’il on 50.000 to6list ning amet-
nikku ja kaugelt suurem osa neist on Ge-
neral Motors’i osanikud.

General Motors’i rahaline seisukord on
vaga kindel, Selle osatdhtedest saadud po-
hikapital ja tilejadgid on ligi miljard, ja tagavaraka-
pitalid ligi 300 milj. doll. Moéddunud aasta esimese 9
kuu puhaskasu oli 100 miljonit, millest jagati 7 miljo-
nit dollarit eesdigustatud osatdhtede pealt ja 90,5 milj.
dollarit dividendina harilikkude osatdhtede omanikele,
Mainisime juba eelpool, et General Motors on hul-
ga kapitale paigutanud vilismaile. Siin veel moéned
iiksikasjad. Saksamaale on General Motors investeeri-
nud iile 30 milj. dollari (Adam Opel A. G. ja Kolni
koostamisvabrik), Inglismaale — 6 milj. dollarit
(Vauxhall Motors Limited), kui palju miljoneid dolla-
reid on Rootsi, Belgia, Itaalia, Awustraalia ja teised
maad General Motors’i kapitalidest saanud, pole tap-
selt teada. Uute ettevotete ja vabrikute asutamine ja
suuremate summade paigutamine vélismaile kestab
edasi, nii kinnitab General Motors’i abipresident Ja-
mes D. Mooney oma kones, mille ta pidas ldinud ok-
toobri 16pul Stokholmi kaubanduskojas. Ta seletas, et
maades, kus turg, materjal ja oppinud téojoud olemas,
asutatakse -vabrikuid, kus autosid valmistatakse ter-
velt, seal kus materjal ja t06joud puudulikud, sinna
asutatakse koostamisvabrikud. Voéimalusi ja usku te-
gevuse laiendamiseks meil on — oli Mooney optimist-
liku kéne tuum. Liithikese kokkuvotte temg konest leiab
lugeja siinsamas lithemate teadete all.
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Uusi seadusi ja mddrusi.

Riigi Teataja mr. 112 — 1931.

Riigikogu poolt 18. dets. 1. a. vastuvoetud jouvank-
rite seaduse § 15 muutmise seadus.

Jouvankrite seaduse (R. T. 30 — 1929. a.) § 15
muudetakse ja pannakse maksma jargmises redakt-
sioonis: § 15. Kui ilmsiks tulevad § 14 p. 2 ettenédh-
tud asjaolud, siis voib juhtimisloa viljaandja, kuula-
nud #ra politsei prefekti arvamise, votta dra juhtimis-
loa kas ajutiselt voi jaddavalt. On aga loaomanik

karistatud Rahukohtu nuhtl, seaduse § 128 pohjal voi
karistatud séiduméiruste rikkumise eest kaks voi roh-
kem korda kolme aasta kestel, siis votab loaandja talt
igal juhul loa vidhemalt kaheks nidalaks. Nuhtl. sea-
duse § 989*% pohjal karistatud isikult votab loaandja
igal juhul loa jaddavalt.

"‘). Nuhtl. seaduse § 989 nideb ette karistust, kui .
iileastliku teo tagajiarjeks oli mone isiku surm.
Toimetus.

tihemad teated.

XI. MONTE-CARLO TAHESOIT.
Tinavune tdhesbit on jadnud osavotult moésdunud
aastast palju maha. Tallinnast ega Riiast ei alga
soitu tikski auto. So6itjad on jagunenud jargmiselt:
1. Athena — 3786 km — algavad sditu 8 autot.

2. Umea — 3751 km — 5 » BT
3. Stavanger — 3638 km' — ,, no Dy
4. Jassy — 3518 km — 55 w2 .
5. De John-Groats 2956 km ,, o A8
6. Lissabon — 2525 km ” 5 8 W
7. Glasgowist — 2454 km ,, w 2y
8. Kopenhagenist — 2338 km ,, w1y
9. Gibraltarist — 2316 km ,, O
10. Berliinist — 2054 km — ,, TR S
11. Londonist — 1810 km — ,, 5 8
12. Palermost — 1788 km — ,, 5. Sl g
13. Boul S/mer. — 1700 — ,, R L
14. Amsterdamist — 1482 km ,, w. 2
15. Miinchenist — 1310 km PR B
16. Frankfurdist — 1160 km ,, ' m
17. San-Sebastianist 1012 km ,, PRISEE: TR
18. Pariisist — 976 km — ’ w., 2 5
19. Milaanost — 344 km — ,, w8

Seega kokku 117 autot.
Lainud aastal oli osavotjaid iildse 144 autot. Koige

imelikum on see asjaolu, et koik meile tuntud nimed -

— viirst Lichtenstein, Schaumburg-Lippe, Carracciola,
Stuck jne., pr. Seeliger, Bahr, Dore ja Schultze
puuduvad ja hoopis uued nimed on asemele tulnud.
Nihtavasti méjuvad majanduslised raskused ja halvad
teeolud hoogsamale ja suuremale osavotule.

TOLLID SUUDI KRIISIS.
J. D. Mooney tollipoliitikast.

Teisal — Gen. Motors’i kirjeldusega ithenduses —
oleme juba mr. Mooney, General Motors’i Export Co.
Stokholmi kaubanduskojas peetud konet refereerinud,
kuid ainult niivord, kui see puudutas G. M. laiendus-
plaani. Et mr. Mooney arvustavalt puudutas oma ko-
nes maailma-majanduspoliitikat, siis pole huvituseta ta
valjendused selles suhtes.

»Olen kindel” — lausus mr. Mooney oma kones —
et praegusest majonduskriisist pddsmine on wvoimatu
seni, kuni pole kaotatud tollimitiirid‘.

Edasi tsiteeris ja rohutas rahvusvahelise kauban-
duskoja resolutsiooni, mis eitab tollimiilire ja pooldab
vaba kauplemist, Oma poolt lisas mr. Mooney juure:

,Isiklikult soovitan tollipolitika lahendust, mis
pohjeneb tollide vdahendamisel praktilisis joontes.
Uhel rahval on suuremad véimalused kui teisel. valmis-
tada moningaid tooteid odavamalt. Inimesed tahavad,
niiteks, osta autosid moédduka hinnaga; meie ameerik-
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lased oleme aga selliste autode valmistamisel esikohal.
Minu arvates tuleks igale maale, kes voib tooteid val-
mistada odavamalt, voimaldada takistuseta vilja ve-
dada oma tooteid teistesse maadesse. Sellist seisu-
korda meil praegu ei ole, aga et maailmapoliitika prae-
gu suundub séjavidevarustuste vihendamisele, siis oleks
ka oOige aeg hakata vihendama majanduslikke varus-
tusi, s. o. tollimiitire®.

Seda iitles mees — mr. J. D. Mooney,
General Motorsi toodete valjavedu 110 riiki.

KOHTUOTSUS LIIKLEMISONNETUSE PUHUL.

Allpool on toodud Saksa riigikohtu otsus liiklemise
onnetuse puhul, millega oleks huvitav tutvuda ka meie
lugejail.

Auto soidab iile vabaksantud risttee. Kohe parast
kddnakut ndeb autojuht oma ees dkki jalakidijat, kes
astus soiduteele teeddres peatuva omnibuse tagant.
Enne soiduteele astumist veenduda, kas viimane vaba,
seda ju ei vaja jalakdija, sest tema on tanavate valit-
seja, kellele alluvad koik teised liiklejad, Autojuht
oletab muidugi, et jalakdija vdhemalt jatkab oma teed.
Viimane aga ei motlegi sellele, vaid kargab korraga
tagasi, ja jookseb seega otse auto rataste alla, mille
juht oli pdigelnud pahemale, et jalakdijale mitte otsa
ajada. Auto peatus, nagu pirast kindlaks tehti, um-
bes 1 meetri peal, nii siis pidi soéidukiirus oige viike
olema. Siiski liikkas auto jalakdija maha, viimane sai
raskeid vigastusi ja suri. Kadunud omaksed votsid
soidukipidaja vastutusele, kuid kaebus likati tagasi.
Kui suur ka kaastunne oleks surnu ja tema omaste
vastu, siiski iiletab selle rahuldus jouvankrijuhi vabaks-
moistmise puhul. Tanapdeval peab noudma igalt ini-
meselt, kes on samuti osake liiklemisest, et ta ka oleks
vastutay. Kui teda takistab selles vanus, argus, keha-
lik viga jne., siis peab ta selle vastu abindusid tarvi-
tama. Korralik automobilist ei téenda kunagi, et te-
male iitksi kuulub tanav, kuid ta ndouab oGigustatult, et
jalakiija oleks samuti vastutav kui temagi. Siin tuleb
eelpooltoodud kohtuotsust tervitada kui edusammu.

(Riigikohtu otsus 18. maisgt 1931. VI. 18/31.)

(Auto- und Motorrad-Markt.)
sk
B

Inglise linnas Birkenhead’is on liiklemispolitseini-
kud varustatud viaikese pdevapildiaparaadiga, et onne-
tuste korral voiks pildi abil anda tapse kirjelduse ame-
tivoimudele.

kes juhib

»KAKS MIILI MINUTIS*.

Londonis avatakse ldahemal ajal voidusoitjate klubi
nime all ,,Kaks miili minutis“. Et saada klubi liikmeks,
peab igaiiks autol Londoni Brookland voiduséidutee iihe
ringi sbéitma kiirusega 120 miili (193,08 km). Ules on
annud juba 24 liiget, nende seas iiks daam.



— 0’

EESKIRJU HELGIVISKAJATE KOHTA
PRANTSUSMAAL.

Alates 1. jaan. 1931. peab iga helgiviskaja Prant-
susmaal olema varustatud ametliku méargiga. See mark
antakse ainult siis vilja, kui helgiviskaja valgustab
tinavat 100 m peale ja on varustatud sumbutusseadel-
disega, mille juures 1,4 m korgusel maapinnast pole
mingit pimestamist. Helgiviskajaid, mis ei vasta sel-
lele noudele, ei tohi kasutada.

KASULIK LIIKLEMISKIIRUS.

American Road Builders Association (teede ehita-
jate ithing) on teinud kindlaks, et séidukiirus 71,2
km/t takistab samuti tugevat autoliiklemist, nagu s6i-
tes 16 km/t, kuna vastastikune vahe autode vahel peab
olema suurem. Soéidukiirus 37,9 km/t olevat kasulikem,
kuna ta voimaldab suurimal arvul soidukeil liikuda ta-
naval suurima kindlusega.

HUDSON SAADAB TURULE UUE SEDANIL
Detroit — Hudson ehitab eri kolme-aknaga sedani,
mille hind on 1,325 doll.

Goodyear Tire & Rubber Co. on saanud kasu k. a.
4.221.770 dollarit.

MARMON KORGENDAB HINDU.
Indianopolist teatatakse ,,Marmon 16 hindade tou-
sust. Koik keretiiiibid maksavad 425 dollarit enam vab-
rikus, nii et 5-istm. sedani hind on 5.200 doll. iihes va-
rustusega. 7-istm. limusiini hind ulatub 5.500 doll.

AMEERIKA OMNIBUSTE LIIKUMISEST.

So6it omnibustel Chicagost Bostoni ja tagasi mak-
sab umb. 37 dollarit, raudteel umbes 93 dollarit. Kuigi
omnibus ei paku nii palju mugavusi kui rong, siiski ot-
sustab hinnavahe omnibuse kasuks. Teiselt poolt on
vale oletus, nagu siinniks omnibuse liikumise kasva-
mine raudtee kulul. Peab tdhendama, et suur osa om-
nibusel s6itjaist moodustavad uue reisipubliku, kel pole
voimalik tasuda raudteesdidu kulusid.

PAABEL AUTOVABRIKUS.

Rahvusvaheline personaal on kahtlemata General
Motorsi autovabrikus Brasiilias. Selles vabrikus to0-
tab toolisi ja ametnikke 24 rahvusest. Suurte kultuur-
rahvaste esindajate korval leidub seal muuseas isikuid
Siiriast, Mehhikost, Poolast, Taanist, Latist, Argentii-
nast, Hispaaniast, Louna-Slaaviast, Austriast, Portu-
galist, Ungarist, Cehhoslovakkiast, Rumeeniast, Armee-
niast, Venest, Eestist jne.

Huvitav vastand eelmisele on General Motorsi teine
vabrik Stokholmis. Selle personaalist on 997% rootslasi
ja tilejadnud osa (17%) soomlasi, ameeriklasi ja inglasi.

jalakédi ja.jooksja.uisutaja.ratsanik.
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Saavutatud kitruserelordid.

Londoni eeslin-

Londonis.
nas, Yslingtonis, avati omapdrane bensuinijaam sfinksi

Algupdrane bensiinijawin

kujul.  Benstin voolab sfinksi autode bensiini-

paaksi.

suust

Taani seadusandlus.  Taani riigi territooriumile
kuulub 200 saart. Jalgrattureile on see maa ja saared
tdieliseks paradiisiks: neil ei tule tasuda mingisugu-
seid makse.

Vilismaalased imestuvad Taanis selle iile, et jalg- -
rattad jaetakse iikskoik kuhu, keegi ei puuduta neid:
rahvas on ldbi ja 1dbi aus, ja seadusandlus on selleks
kohandatud.

Taani karistusmédrustik nouab asja vargusele, mis
on kaitseta, palju korgemat karistust, kui asjale, mis
on varjul. Niiteks, kui keegi varastab dunu aiast, siis
on karistus suurem kui sissemurdmise eest sama aia
suvilasse. Mahajdetud jalgratta omandamise eest ka-
ristatakse kaheaastase tiirmiga ja sama jalgratta oman-
damise eest, kui see kuskile kinnitatud, tkskoik kui
peene ketiga, kuue kuu tlirmiga.

Hispaania. Uute tollikorgenduste tagajarjeks oli
Fiat seltsi kokkulepe Hispaania seltsi ,,Hispano-
Suiza’'ga®, et viimane oma tookodades monteeriks

,Fiat“-autosid. See oli voimalik seetottu, et Hispaania
valitsus alandas autoosade tolli.

AUTOVARVID ENNE JA NUUD.

Kord hooples keegi kuulus autovabrikant, et ta
voib anda tarvitajale auto iikskoik millises varvis, eel-
dusega, et vdrv on tume!

Téanavu laskis iliks autovabrik valmistada viarvide
demonstreerimiseks rea autosid, mis pidid ostjaile nii-
tama, kui suur on selle vabriku valik autoturul, Selleks
vajas aga vabrik 76 autot, igaiiks ise varvi!

KIIRUSE VAHENDAMINE AMEERIKAS.

New Yorgi osariigis oli seni maksev 48 miili kui
suurim kiiruse méar, niiid aga viahendati lubatud kii-
rust maanteil 40 miilini ehk 64 km. Ka selle kiirusega
on voimalik edasi jouda!

OHK AUTO KUTTEKS!

Kiite teeb auto tarvitamisel suurimat kulu. Ohk
aga teatavasti ei maksa midagi, isegi komprimeeritud
ohku kummide jaoks saab juba hinnata. Seda pidas
silmas see ameeriklane, kes siin piltidel toodud auto
konstrueeris. Auto ,kiitteks” on teraspudelitesse su-
rutud ohk, mille tagavara voimaldab séita 30-km tee-

konna. Mis edasi slinnib, seda teab vaid leiutaja. Si-
lindreid ta ,,0huautos on 6. Mootor on lennumootori
titipi.

Muud andmed puuduvad.
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Seda ja teisl.

Hobused jdlle esikohal, autod jirelvankriks.

Kaks automobilisti séidavad iiksteisele otsa. Siiiid-
lane karjub: ,Kas te ei oska oma kdruga paremini
soita ?¢

,»,Ma soitsin oieti, mu harra!“

»Seda me veel ndeme, kollanokk‘.

Teine jaab rahulikuks ja lausub viisakalt: ,Jah,
seda me veel ndeme ja nimelt politseis!

»Just sinna ma lasen teid viia®, karjub esimene,
,minu isa on siin linnapea, mu vend on politseis ja ma
ise olen sellz ainsa tunnistaja kilimees. XKiillap juba
ndaeme, kel siin Gigus on‘,

e

Kurvalt tuleb lapsehoidja lapsega koju.

»Mis viga?“ kiisib lapse ema, ,miks
kurb ?7¢

,»Meil oli kokkupdrge autoga.®

yIssand Jumal®, hiiiab ema.

,Beebi on vigastuseta, lapsevankrile ei juhtunud
ka midagi, mina ise jdin samuti terveks®, iitleb lapse-
hoidja.

,Taevale tanu! Kuid miks olete nii kurb?

,»Keegi kuri korravalvur tegi mulle protokolli.*

»Ja miks siis?“

»,Kokkupdrge juhtus meil viikeautoga, millest jargi
jai ainult rusuhunnik. ..

olete nii

ARUSAAMATUS.
Proua Kuuseoks sdidab mooda Narva maanteed.
Kadrioru piirkonnas peatab teda politsei.
»S0idate 70 kilomeetrit tunnis, proua.
ma protokolli selle kohta!“
,Kuidas, mu kallis“ — vastab proua. — Ma pole
veel veerandtundigi séitnud!“

Pean tege-

SOITKE — SEENELE.

»Suomen Moottorilehe® septembrikuu numbri kaa-
nel on toodud mitmevarviline Ford Motor Company rek-
laampilt. Viimane kujutab Soome maastikku majade
ja jarvega ning teed, millel seisab kinnine ,Ford“. Autos

sinnasoidul

SAga

Ndrviline Laasasoitjo:
omety nir ettevaatlikult?
Daam: ,Jah, kuwid vahepeal lasksin
auto.

Juhtisite
kinnitada oma

istub naine, kuna mees ja tiitarlaps koguvad seeni tece

ddrel. Pildil on tekstiks: ,,Siigise vérvivolu on kéige
suwrepirasem, — Soitke oma ,Fordiga — — —
Kuulutusest puudub iiks séna — seenele — kuid

see on vist iileliigne nii selge pildi juures...
KANNIBALIDE PEALIK KUSIB:
»Mis oli tdna Gieti magussoogiks?¢
nAutojuht vahukoorega, majesteet!*
»Vaga kena, viga kena, ja mida said mu teenrid
»Marineeritud autokumme #iddikas ja o6lis.“

Kas teate, et

.. .otseliinis 8-silindriline automootor, mida arvate
autotehnika ,viimaseks sonaks“ normaalautode juures,
polegi nii suur uudis, sest juba 1903. a. oli Gordon-
Bennet voidusdidul iiks ,,Winton‘“-auto sellega varus-
tatud; samal aastal ehitas ,,Adler“-autovabrik ka sar-
nase mootori véiduséiduks Pariisi—Madriidi vahel;

...tdnavuse ,Cadillac“-auto 12-silindriline mootor
pole sugugi uus ime; sellise konstrueeris Maxwell juba
1906. a. Vanderbilt-karikavéistluse jaoks;

...esimene naine, kes v6idusoidul juhtis autot, oli
madame du Gast; ta vottis osa Pariis—Madriidi-vahe-
lisest voidusGidust 1903. a. ja tal polnud ,,poisipead®;

...lahtised rehvid auto ratastel — millest niitidse
aja laisale automobilistile suur kasu, olid juba ,Re-
nault“-autol, mis vottis osa esimesest prantsuse Grand-
Prix-voiduséidust;

.. .esimese voiduséidu autedele korraldas prantsuse
ajaleht ,,Velocipede“; see oli 1887. a. ja osavot-
jaid oli ainult iiks!

...koik mehaaniliste sdidukitega (lennuk, auto,
mootorpaat ja ka raudtee rong) saavutatud suurima
kiiruse rekordid maailmas on inglaste kies.

Eesti Auitoklubi Tealed.

Eesti Autoklubi liikmete aastapeakoosolek peetak-
se dra 28&eebr. s. a. klubi ruumes, Vene tan. 30, jarg-
mise péaevakorraga:

Koosoleku juhatuse valimine.

1931. a. aruanne.
Teadaanne juhatuse
mete kohta.
Pohikirja muutmine.
1932. a. liikkmemaksu kindlaksméddramine.
1932. a. eelarve.

Autondituse pidamine.

Valimised pohikirja jarele.

Lo o

poolt vastuvoetud liik-
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9. Mitmesugused ldbiraakimised.

Koosolek peetakse kell 19. klubi ruumes. Kui ni-
metatud ajaks tarviline arv liikkmeid kokku ei tule,
peetakse § 44 maéarkuse pohjal koosolek iiks tund hil-
jem liikmete arvu peale vaatamata.

Lati  Autoklubide poolt korraldada kavatsetud
»Talv-pokaali® s6it 10.—17. jaan. s. a. dpardus osavot-
jate puudusel, misparast jaeti s6it dra ja lukati edasi
kevadeks. Muidugi s6idu &drajadmise pohjuseks on
praegused rasked ajad.

. Zimmermann'i tritkikoda Tallinnas, Lishike jala 4.



Uus luksus— Auburn”

»Auburn“-autod — 6-
ja 8-silindrilised — olid
seni suurimaks vadrtu-

Uus 1932 a. ,Auburn®
on aga iillatus! See on
pikk, sale, voolujooneline,
suurejouline, taielik, mu-

seks maailma autoturul.
Nende hinnaga sai ostja
rohkem vaartust kui ku-
nagi varem.

gav ning - — uskumata
odav.

12-sil. 160 h.-joudu.

Ullatus autoturul!

12-sil. mootoriga 160-h.-j. ,, Auburn® Sedan.

Enneolemata wuudsusi konstruktsioonis!

Tutvuge 8¢ | iiksikasjadega:
Mootor — 12-sil., 160 h.-j. [ : Vabajooks — L. G. S. taien-
Raam — .81/,4X3X3/44", datud toode.

kahekordne, risttoega..

Pidurid — hiidraalsed, 14”
pidurtrumlitega.

Differentsiaal — erilise kiir-
kdigu-seadeldisega.

Rattad — puust voi traadist

— 5 N kodaratega.
¢ gc € UnsS — RIEeast Kered — 6 moodsat-mugavat
pikk, 133”. :
- mudelit.
{oonus — 2-kettaline, kuiv, o =
Kninllasierivs. Hinnad — 1345—1795 dol-

larit vabrikus.
Armatuurlaud jo eriline kiirkdigu-seadeldis (Dual Ratio).
VRN ANITOMOBILE COMPARY.
AUBAURRN,IRDIARNA
Esindaja Eestis: ,CENTRAL-GARAGE* Tallinn, Narva mnt. 12, tel. 305-98.
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,,Cord“ Phaeton-Sedan.

Midagi véaljapaistval?

Koigisl erinev?

Cord ederatasteveoga.

AN

BVURN AVVTOMOE

,CORD* autod on kdige kindlamad ja mugavamad.
Nad voimaldavad automobilistidele iillatavaid pare-
musi, mida teised autod selles hinnaklassis alles aastate
jooksul ehk suudavad pakkuda.

Sonu ei jatku selleks, et kirjeldada ,,CORD’i%, Teie
peate teda ndgema ja juhtima! Siis opite ta ilu hlndama
ja ta voimeid tundma, mis voimaldavad teda juhtida ilma
vaevata ja erilise oskuseta. Ukski teine auto ei paku Teile
sarnaseid paremusi. Ukski teine ei ole nii ruttu omanda-
nud terve maailma poolehoidu. Teie moistate seda, nii-
pea kui omandate ,,CORD‘ auto.

Uus auto ,,Auburni“ seerias.

ILE COMPARNTY.

AUBURRN,IRDIANA
Esindaja Eestis: ,CENTRAL-GARAGE*“ Tallinn, Narva mnt. 12, tel. 305-98.




